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Prefacio 


Desde tiempo atrás, mas precisamente a partir de abril de 1983, nos intere¬ 
samos en escribir sobre las aeronaves de la Escuela Militar de Aviación, época 
heroica de nuestra aeronáutica, comenzando con los AVRO 504K, que fueron 
los aviones de instrucción por antonomasia durante mas de 16 años. Dicha 
investigación dedicada a su historia, se publicó en el Boletín No A 4 de la 
Fuerza Aérea, el cual se editaba en la Dirección de Relaciones Públicas. 

Continuamos indagando y escribiendo sobre otros aviones de la citada 
organización y la Aeronáutica Militar en siguientes boletines hasta el último 
No. 24. 

No fueron todo lo profundo que hoy deseamos, pero creemos que con ellos 
facilitamos la forma de dar a conocer la existencia de los referidos aparatos, 
los cuales de otra manera hubieran pasado al olvido. Además pensamos que 
de alguna manera incitamos a que otros escritores y pesquisantes se dedicaran, 
con mejores ahíncos y mayores conocimientos a escudriñar en lo que iniciamos 
veintitantos años atrás. 

Hoy presentamos este libro sobre los aeroplanos de aquél período, esperan¬ 
do dejar un legado a otros investigadores o a curiosos por ver algo de nuestra 
historia lejana. 
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Los SPAD y otros aviones de combate de la 
Escuela Militar de Aviación (1920-1931) 


Introducción 

La llegada de los SPAD al frente de batalla en la Gran Guerra (Primera 
Guerra Mundial), aseguró el relevo del ilustre y pequeño Nieuport “Bebé”, 
permitiéndoles a Los Aliados, conservar la llave del dominio aéreo. 

Luego del escándalo y desfalco provocado por Armand Deperdussin en 
1913, director de la Société Provisoire des Aéroplans Deperdussin, la S.P.A.D., 
sigla que identificaba a la referida sociedad, esta se vio obligada a poner fin a 
sus actividades. En agosto de 1914 un grupo de industriales encabezados por 
Louis Blériot fundaron una razón social dedicada a la construcción aeronáutica 
y retomaron dicha sigla, transformándola en Société Pour l’Aviation et ses 
Dérivés bajo la dirección técnica del ingeniero Louis Béchereau quién era el 
principal delineador de la antigua SPAD, para la que había diseñado para 
Deperdussin el primer aparato en franquear la velocidad de los 200 km./h. 

Después de catorce proyectos para la nueva sociedad SPAD, con motores 
dispares: Rhóne, Panhard y Renault; Béchereau se decidió por el motor fijo 
Hispano-Suiza 8Aa de ocho cilindros en V refrigerado por líquido con radiador 
frontal, de 150 hp, inventado por el ingeniero suizo Marc Birkigt, para instalar¬ 
lo en su modelo monoplaza, biplano SPAD VII. Mas adelante se le adaptó el 
motor 8Ac de 180 hp, usado en los aviones adquiridos por la Escuela. 

SPAD S.VII puesto en servicio el 2 de setiembre de 1916. 

Dimensiones: envergadura 7.82 m., largo 6.17 m, alto 2.13 m, superficie 
18.12 m 2 . Peso: vacío 534 kg., cargado 740 kg. Performances: velocidad 
máxima a 2000 m. 212.5 kph, trepada inicial 247 m/min, altura de servicio 
5335 m, autonomía 2.5 hr. Estaba dotado de una ametralladora fija Vickers 
calibre 7.65, situada en al centro del capó, sincronizada con la hélice. 

SPAD S.XIII puesto en servicio en agosto de 1917. 

Basado en una solicitud del gran As de Ases Georges Guynemer, una célula 
de S.VII fue ligeramente modificada a fin de instalarle un cañón de 37 mm. 
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alojado entre los dos bloques de cilindros del motor; de esta manera nació el 
S.XII. Dicho prototipo le permitió a Guynemer conseguir cuatro victorias ( 
49,50,51 y 52). Estaba equipado con un motor Hispano-Suiza 8Bc de 200 hp. 
Paralelamente el modelo S.XIII fue estudiado con el SPAD-cañón, colocándo¬ 
le un motor 8B de 200 hp, el cual se cambió por un 8Be sobrecomprimido de 
220 hp a 1.970 vueltas por minuto, con dos ametralladoras Vickers calibre 
7.65 sobre el capó, sincronizadas; que fue el usado en la Escuela. 

Dimensiones: envergadura 7.90 m, largo 6.30 m, alto 2.29, superficie 20.0 
m 2 . Peso cargado 820 kg. Performances: velocidad máxima a nivel del mar 
223 kph, altura de servicio 6.800 m, autonomía 2.06 hr. 

En setiembre de 1919 arribó a Buenos Aires una Misión Militar Aeronáutica 
Francesa, con un gran despliegue de personal y recursos estableciéndose en el 
aeródromo de El Palomar, Buenos Aires. Dicha Misión incluyó en sus medios: 
veinte aviones, cuatro hidroaviones y cuatro deslizadores. Entre los aviones 
figuraban cuatro SPAD S.XIII con sus motores Hispano-Suiza de 220 hp. La 
referida Misión impartió enseñanzas tanto en Argentina como en nuestro país, 
demostrando sus aeronaves y nuevos métodos de técnicas aeronáuticas des¬ 
conocidas hasta el momento, fruto de la recién finalizada Gran Guerra. El 17 
de febrero de 1920 la Misión Francesa regresó a Francia, no sin antes promo¬ 
ver la formación de la Compañía Franco-Argentina de Transportes Aéreos 
S.A., a la que transfirió sus instalaciones y aeronaves; la cual se instaló mas 
adelante, abril de 1920, en el nuevo aeródromo de San Isidro, Buenos Aires. 

Los SPAD en Uruguay 

El primer SPAD que llegó a nuestro país fue uno de los cuatro de la Misión 
Francesa, piloteado por el Ayudante Édouard Goumard, quién procedente de 
El Palomar en la mañana del 22 de enero de 1920, tuvo que efectuar un aterri¬ 
zaje de emergencia al detenérsele el motor por rotura de un tubo conductor de 
combustible, cerca de la Barra de Santa Lucía, en campos del señor José 
Regules, próximo a la vía del tren que hacía ese recorrido. La toma de tierra 
fue problemática al chocar con los hilos telegráficos, tocando el suelo e 
invirtiéndose al romper una de sus ruedas. Después de conseguir los repuestos 
necesarios en Buenos Aires, con la ayuda de un mecánico de la Misión France¬ 
sa que atendía los aviones que efectuaban demostraciones en el Campo del 
Paso de Mendoza, hoy Base Aérea “Capitán Juan M. Boiso Lanza”, se realiza¬ 
ron las reparaciones del caso. Días mas tarde fue retirado en vuelo por Goumard 
hacia el campo de la Escuela, donde fue demostrado a sus oficiales. Finalizada 
su exhibición regresó a Buenos Aires. 

El 11 de marzo de 1920, arribó al Campo del Paso de Mendoza otro SPAD 
S.XIII procedente de El Palomar, piloteado por el Ayudante Daniel Clerté, que 
formó parte de la Misión Francesa pasando ahora a ser funcionario de la Com¬ 


pañía Franco-Argentina de Transportes Aéreos S.A.. Según el diario La Na¬ 
ción de Buenos Aires del 12 de marzo, el citado aparato fue adquirido por el 
Gobierno uruguayo con el objeto de destinarlo a la travesía aérea de Los Andes 
que intentaría el Cap. Cesáreo L. Berisso. 

El primer vuelo cumplido por un aviador uruguayo en nuestro país, con un 
SPAD S.XIII, fue el realizado por el Cap. Berisso el 14 de abril de 1920, 
seguramente en el traído por Clerté el 11 de marzo, avión que mas tarde llevó 
el número 1. Con dicho biplano Berisso ejecutó vuelos los días 15,16,17y 18 
de abril yendo en el último hasta Migues, con regreso sin aterrizaje. 

Luego de una interrupción de un mes, continuó con vuelos de entrenamien¬ 
to en SPAD, los días 17,18 y 19 de mayo, retomándolos el 21 en una misión de 
carácter militar en combinación con fuerzas del Ejército, a cargo de diversas 
Unidades dependientes de la Zona Militar No.2 con asiento en Meló, mas algu¬ 
nas otras y servicios de la capital, las cuales efectuaban maniobras en campos 
del señor Benito Viramonte, próximos a la localidad de Santa Clara de Olimar 
en el límite de los Departamentos de Treinta y Tres y Cerro Largo, que culmi¬ 
naron con una operación de Brigada. En dicho lugar aterrizó Berisso luego de 
un vuelo de lhl5\ Estaba a cargo de las maniobras el propio Ministro de 
Guerra y Marina General de Brigada Guillermo Ruprecht quién actuó como 
Jefe de División. El día 22 por orden del Gral. Ruprecht, Berisso se hizo al aire 
en el SPAD, ejecutando diversos ejercicios sobre el campo, cumpliendo la 



May. Cesáreo L. Berisso ante un SPAD. 
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exploración a distancia de la Brigada durante 55 \ Al día siguiente por orden del 
Gral. Ruprecht, el Cap. Berisso realizó un vuelo de reconocimiento hasta Meló 
y regreso, que le insumió lhl3\ En la tarde de ese 23 de mayo regresó a su 
base en el Campo del Paso de Mendoza en lh27’en el aire, culminando esta 
primera interv ención de la aviación en maniobras con el Ejército. 

El SPAD No.2 

En el mes de junio de 1920, el Cap. Berisso, único aviador que actuaba en 
la Escuela en ese período, pues los demás oficiales o habían regresado a sus 
amas de origen o se encontraban en Brasil realizando cursos de perfecciona¬ 
miento de pilotaje (Tte.l° Tydeo Larre Borges, Ttes.2dos.: José Luis Ibarra, 
Coralio C. Lacosta y Nicolás Larroca), solamente efectuó dos vuelos, los días 
23 y 24 en el único avión con que se contaba, el SPAD luego No. 1. A fines de 
junio Berisso marchó a Buenos Aires, a fin de recibir otro SPAD S.XIII y dos 
motores Hispano-Suiza de 220 hp, adquiridos a la Compañía Argentina de Trans¬ 
portes Aéreos S.A. por nuestro Gobierno en la suma de $2.000 pesos oro, 
compra dispuesta el 16 de junio. 

El I o . de julio recibió el SPAD entregado por el Capitán Rémy de Vuillemin 
en el aeródromo de San Isidro, donde recientemente se había instalado la ante¬ 
dicha compañía, con el cual realizó vuelos de ensayo a partir de las 15:30 
horas, de cuarenta y cinco minutos con un aterrizaje en El Palomar, donde fue 
recibido por sus colegas argentinos y el Director de la Escuela Militar de Avia¬ 
ción Mayor Jorge Bartolomé Crespo. Al día siguiente 2 de julio partió de San 
Isidro hacia Montevideo, sobrevolando la ciudad de Buenos Aires. El cruce del 
Río de la Plata y posterior aterrizaje en la Escuela le insumió lh20’, arribando 
al medio día. 

Con uno de los dos SPAD con que ahora contaba la Escuela, ejecutó un 
vuelo a Buenos Aires el 9 de julio, día de la independencia argentina, portando 
un mensaje del Ministro de Relaciones Exteriores Dr. Juan A. Buero para su 
par argentino Dr. Honorio Pueyrredón. En la tarde integró el desfile aéreo so¬ 
bre la capital que realizó la Aeronáutica Argentina. Todavía hace dos vuelos de 
prueba desde El Palomar con el SPAD, el 14 de julio y el 15 de mañana tempra¬ 
no; partió de regreso a Montevideo a media mañana de ese mismo 15 de julio, 
demorando entre las dos ciudades el tiempo record de 52’. Al medio día exac¬ 
tamente la población de nuestra ciudad se vio gratamente impresionada por el 
Cap. Berisso, quién al arribo a la Plaza Constitución y sobre el eje de la Avenida 
18 de Julio cumplió varias maniobras acrobáticas, para luego aterrizar en el 
Paso de Mendoza, habiendo volado en total lh25\ 

Inmediatamente de su arribo de Buenos Aires, el Cap. Berisso se dedicó a 
recibir los cuatro aviones AVRO 504K recién llegados de Inglaterra, adquiridos 
por la Escuela a fin de dedicarlos a la instrucción de vuelo para al próximo 
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curso de pilotaje que se comenzaría en 1921. Así mismo en esos días le entre¬ 
garon el avión Ansaldo SVA-10 que le obsequió la ciudadanía de Montevideo, 
por lo cual se aplicó a volar en cada uno de estos dispares aparatos y los dos 
SPAD en funcionamiento. 

El 22 de agosto temprano en la mañana regresó a Buenos Aires en uno de 
los SPAD, raid que le lleva lh25 ’ en el aire. Allí cumplió un vuelo en ese mismo 
día sobre Plaza Once de la capital, para regresar en la tarde a Montevideo 
después de completar el combustible de su aeronave. 

A fines de noviembre de 1920 retomaron de Brasil los cuatro aviadores, 
con los cursos aprobados por tres de ellos: Teniente I o . Tydeo Larre Borges y 
Tenientes 2dos. José Luis Ibarra y Coralio C. Lacosta. Igualmente regresó el 
mecánico Gerardo Dotti, también habiendo aprobado sus estudios técnicos en 
la Escuela Militar de Aviación de Campo dos Afonsos, cerca de Río de Janeiro. 
Por lo cual sus presencias ayudarían a la mejor marcha de la Escuela. 

La primera intervención de los nuevos aviadores tuvo lugar el 9 de diciem¬ 
bre, sobre la Escuela Naval, mientras se desarrollaba la ceremonia de la Jura de 
la Bandera por parte de los alumnos del instituto, con la presencia de la oficia¬ 
lidad del acorazado italiano “Roma” que se encontraba en el puerto. Cuando 
esto ocurría sobrevoló el acto un SPAD piloteado por el Tte. I o . Tydeo Larre 
Borges. 

En los primeros días de diciembre llegó al Puerto de Montevideo una flotilla 
de la Armada japonesa, de la cual su marinería rindió honores al Presidente de 
la República frente a la Casa de Gobierno el día 10. Durante el acto el Cap. 



SPAD XIII, marzo de 1923 . 
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Berisso sobrevoló el lugar y realizó maniobras acrobáticas en el SPAD No.2. 

Con motivo de la proximidad de los cursos de vuelo de los nuevos aspiran¬ 
tes a pilotos que se desarrollarían en 1921, visitó la Escuela el 11 de diciembre 
el Jefe de Estado Mayor del Ejército General Eduardo Da Costa, lo que motivó 
que los cuatro aviadores efectuaran vuelos demostrativos, saliendo el Cap. 
Berisso en uno de los SPAD y luego en los nuevos AVRO. 

Terminando el año 1920, el 28 de diciembre con uno de los SPAD el Cap. 
Berisso recibió en vuelo al acorazado de los Estados Unidos “Florida”, donde 
venía el Secretario de Estado de los Estados Unidos Mr. Colby. 

El año de 1921 comenzó para la Escuela con la integración de los nuevos 
alumnos a los cursos de pilotaje, luego de pasar las pruebas exigidas en aquella 
época todavía de la aviación heroica, las cuales eran ejecutadas en AVRO 504K 
por los cuatro instructores: los tres que regresaron de Brasil y el Cap. Berisso. 
No obstante se mantenía el entrenamiento con los aviones SPAD, ya volados 
por los cuatro aviadores. 

Algún vuelo con SPAD se efectuaba fuera de los límites de Montevideo, 
como el cumplido el 27 de febrero de 1921 en el No. 1 por Berisso hasta Atlántida, 
con aterrizaje, y luego a Piriápolis, regresando a la Escuela. Así mismo el 5 y el 
6 de abril nuevamente Berisso en el SPAD No. 1 voló a Durazno y regresó. 

Los SPAD S.VII Nos.5, 6 y 7 

Los días 17 y 18 de mayo, el Cap. Berisso probó en vuelo los nuevos SPAD 
S.VII No. 6 y 5 en ese orden, recordemos que su motor era un Hispano-Suiza 
de 180 hp. 

A principios de 1921 se recibieron cuatro aviones SPAD, que fueron adqui¬ 
ridos en Francia por la Misión que presidía el General Julio Dufrechou, eran 
dos S.XIII sin motor (se les colocó mas adelante los adquiridos en la Compa¬ 
ñía Franco Argentina ) y dos S.VII. Su costo fue de francos franceses 76.000 
para los primeros equivalentes a $6.109,81 pesos y de Fes. 82.000 equivalen¬ 
tes a $6.300,70 pesos, para los segundos. Los referidos aparatos vinieron con 
su armamento completo (dos ametralladoras Vickers para los primeros y una 
para los segundos.). 

El 23 de mayo de 1921 la Escuela recibió la primera visita de autoridades 
extranjeras, con una delegación de las Fuerzas Armadas de Chile que encabe¬ 
zaron el Gral. Luis Altamirano y el Contralmirante Luis Langlois. En la oportu¬ 
nidad el Cap. Berisso hizo demostraciones acrobáticas con el SPAD S.VII 
No. 5, siendo muy felicitado por los miembros de la comitiva. 

Por primera vez se hacen ejercicios de entrenamiento de caza con los avio¬ 
nes SPAD S.VII, usándose el No.5 los días 18 y 20 de junio de 1921, novedad 
que figura en la libreta de vuelos del Cap. Berisso. El 24 de ese mes volvió a 
efectuar un vuelo en el S.VII No.5 de la misma característica a gran altura para 


dichos aviones, alcanzando la cota de 3000 mts. Repite con el mismo aparato 
un entrenamiento semejante (usando los términos: acrobacia y combate) el 19, 
el 21 y el 25 de julio. 

El 24 de agosto de 1921 el Teniente José Luis Ibarra le hizo el primer vuelo 
al SPAD S.VII No.7, recientemente entregado por los Talleres que dirigía el 
mecánico Gerardo Dotti, avión recibido de Francia, donde se compró por 
medio de la Misión que comandaba el Gral. Dufrechou. 

Al día siguiente 25 de agosto se realizaron dos formaciones de aviones 
SPAD, la primera es un raid hasta la barra del río San José y regreso con los 
S.XIII No. 1 al mando de Berisso y el S.VII No.7 al mando de Ibarra; la segun¬ 
da es sobre la Escuela de Tiro con el S.XIII No. 1 al mando de Berisso, el S.VII 
No.6 al mando del Cap. T. Larre Borges y el S.VII No.7 al mando de Ibarra. 

A mediados de 1921 el jefe de los talleres de la Escuela, don Gerardo Dotti, 
fue enviado a Europa a fin de revisar: repuestos, partes, motores, ametrallado¬ 
ras fotográficas para el tiro aéreo y, los aviones Nieuport, que en su momento 
había adquirido el Gral. Julio Dufrechou, como vimos Jefe de la Misión Militar 
Uruguaya en Europa, de acuerdo a las directivas del Gobierno Nacional aseso¬ 
rado por el Director de la Escuela May. Victoriano Rovira y este por el Cap. 
Berisso. El Gral. Dufrechou compró a principios de 1921, 24 Nieuport “27”a 
19.500 francos cada uno. La idea era que sirvieran a los nuevos pilotos de 
entrenadores, con el objeto de mas tarde comandar los aviones SPAD de caza. 

El I o . de octubre, se efectuaron sobre Carrasco y su playa vuelos en for¬ 
mación con tres aviones SPAD, comandados por los capitanes Berisso, T. 
Larre Borges y el Tte. I o . Ibarra, con el fin de entrenarse para el día siguiente, 
2 de octubre en que tuvo lugar un gran desfile militar en Pocitos, en honor del 
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Gral. francés Charles Mangin héroe de la Gran Guerra. Los citados aviadores 
volaron los S.XIII No.l, S.VII No.6 y S.VII No.7, en ese orden. 

Todavía el 3 de octubre Berisso y Larre Borges cumplen una demostración 
sobre el Arsenal de Guerra en los SPAD No. 1 y No.6, mientras el Gral Mangin 
lo visitaba. 

El sábado 17 de diciembre tuvo lugar en Hipódromo de Maroñas un festival 
aeronáutico, organizado por la Brigada de Aviadores de la Liga Patriótica Ar¬ 
gentina cuyo presidente era el conocido aviador argentino Enrique Roger. El 
número principal lo constituía las acrobacias de los pilotos alemanes Eugene 
Geberth y Max Holtzem en un biplano S AML. La Escuela intervino con varios 
aviones, destacándose los vuelos con los SPAD S.XIII No.l comandado por 
El Cap. Berisso y No.2 por el Cap. T. Larre Borges, quienes efectuaron manio¬ 
bras acrobáticas. 

La principal misión de la Escuela era la formación de pilotos, de acuerdo al 
Artículo 2 o . de su Ley de creación, por lo cual los vuelos de instrucción y todo 
lo relativo a ella era lo mas trascendente dentro de su función. Recién en febre¬ 
ro de 1923 se aprobó el primer reglamento que la regiría redactado por Berisso. 
No obstante antes que se pusiera en práctica ya se le iba dando un impulso que, 
poco a poco la fue transformando en una organización de carácter puramente 
militar, con la ayuda de la adquisición de los aviones SPAD y casi enseguida los 
Breguet 14, ambos tipos de aparatos con armamento. Pasando los pilotos se¬ 
leccionados a calificarse en ellos, luego del entrenamiento primario en AVRO 
504K y enseguida después de recibirse desde Francia con los Nieuport, como 
aviones de transición. 

El año 1922 comienza el 2 de enero para la Escuela, continuando con la 
rutina de vuelo normal, por lo menos para el Cap. Berisso quién persistía man¬ 
teniendo la instrucción de sus alumnos, así como su entrenamiento en SPAD. 
El 7 de enero la Escuela efectuó una demostración en Canelones por medio de 
los dos aviones SPAD XIII, bajo el mando de los pilotos capitanes Berisso y 
Larre Borges. 

Mientras el Mayor Berisso (ascendió el 2 de febrero) realizaba el 16 de 
febrero un vuelo de entrenamiento en el SPAD No.l, habiendo hecho anterior¬ 
mente un aterrizaje, se desprendió una de las ruedas del tren, sin que el piloto 
se apercibiera de ello, aterrizando sin problemas con roturas no muy graves. 
Se solicitó la destitución del mecánico que no aseguró la chaveta de la rueda. A 
raíz de este accidente el Cnel.( PAM) Victoriano Domínguez nos relató en 
1989 que, siendo alumno de Berisso este le obligaba a controlar no solo las 
partes móviles de los aviones (como es de orden), sino igualmente si las ruedas 
del tren estaban bien aseguradas. 



SPAD XIII N° 1, 16 de febrero de 1922. Accidente de Berisso. 


Los SPAD S.XIII Nos.3 y 4 

En marzo de 1922 se hizo cargo de la dirección de la Escuela el May. 
Berisso, por encontrarse el Director May. Victoriano Rovira formando parte de 
una comisión para formular un anteproyecto de rutas aéreas nacionales. El 4 
de mayo el May. Berisso fue designado Director Interino, poniéndolo el 6 de 
mayo en posesión del cargo el 2do. Jefe de Estado Mayor Coronel Francisco 
Borques. El I o . de noviembre de 1922 el Poder Ejecutivo nombró al May 
Berisso Director de la Escuela Militar de Aviación. 

Con el motivo de realizarse el 18 de mayo como siempre, un acto recorda¬ 
torio de la Batalla de Las Piedras en las cercanías al monumento que la recuer¬ 
da en dicha ciudad, dos aviones de la Escuela lo sobrevolaron: un Breguet 14 al 
mando del Tte. I o . Coralio C. Lacosta y el SPAD No.7 piloteado por el Tte. I o . 
José Luis Ibarra, quien tuvo que efectuar un aterrizaje forzoso en las proximi¬ 
dades, sin consecuencias pues al día siguiente retomó a la Escuela en el avión. 

Los dos aviones S.XIII recibidos a principios de 1921 y mantenidos en 
reserva, se les colocaron los motores Hispano-Suiza de 220 hp que estaban en 
depósito. El primero en quedar en orden de funcionamiento fue el No.3 y, el 27 
de mayo lo probó en vuelo el May. Berisso. Ese día la bella acróbata aérea, 
princesa rumana Elly Jonescu, realizó una exhibición privada para la prensa, en 
el aeródromo del Paso de Mendoza, volando con el aviador alemán Max Holtzen 
en su avión SALM, en el cual caminó sobre el ala superior sin ninguna atadura. 

Con el objeto de recaudar fondos para que la Brigada de Aviadores de la 
Liga Patriótica Argentina erigiera, entre otras cosas, un panteón para los avia- 
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J dores, el domingo 28 de mayo de 1922 de mañana se cumplió un festival 

i aeronáutico en el Hipódromo de Maroñas, con la princesa Jonescu y varios 

¡ aviones de la Escuela, entre los cuales es de destacar las acrobacias individua¬ 

les que ejecutaron: el May. Berisso en el S.XIII ya reparado del accidente del 
16 de febrero; el Cap. Larre Borges en el S.XIII No.2; y el Tte. I o . Ibarra en el 
¡ S.VII No. 7. 

I 

I 



Línea de SPAD. 1 0 de julio de 1922. 


Luego de una estadía de cinco meses en Europa, en esos días regresó el 
Jefe de los Talleres don Gerardo Dotti, trayendo seis aviones sin uso Nieuport 
“27” a precios muy convenientes, motores Hispano-Suiza de 220 hp, motores 
Le Rhóne de 110 hp, etc. Con un gasto total de Francos 3:000.000 equivalen¬ 
tes a $433.400 pesos oro. 

Después de colocado un motor Hispano-Suiza de 220 hp, de los recibidos 
de la Compañía Franco Argentina en 1920, el May. Berisso le realizó el primer 
vuelo al S.XIII No.4, quedando en orden de vuelo tal biplano. Es de hacer 
notar que estos últimos dos S.XIII puestos en funcionamiento, volaron pocas 
veces manteniéndolos en reserva por mas de dos años. 

Los aviones Nieuport "27" 

Construidos por la Société Anonyme des Établissements Nieuport y pues¬ 
tos en funcionamiento en 1917, estos sesquiplanos monoplazas estaban pro¬ 
vistos de un motor Le Rhóne de 80 hp rotativo. Serán, como vimos, los avio¬ 
nes de transición antes de volar los SPAD. Algunos se armaban con una ame- 
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tralladora Lewis sincronizada con la hélice, de acuerdo a las necesidades del 
adiestramiento. 

El primero de ellos que se preparó fue el No. 1, el cual lo probó en vuelo el 
May. Berisso el 5 de octubre de 1922. En ese mes de octubre se ensayaron en 
vuelo tres mas, numerándolos 2,3 y 4, tarea que estuvo a cargo de Berisso y 
del Cap. Larre Borges. De esta manera se fueron poniendo en uso dichos 
aparatos, completándose la cantidad de los seis en diciembre y enero de 1923, 
con los números 5 y 6. Doce aviones semejantes se fueron armando mas 
adelante, sin matrículas correlativas, de acuerdo a las circunstancias, quedan¬ 
do el resto como partes y repuestos. 

Puestos en uso los nuevos aviones Nieuport, los pilotos de mayor experien¬ 
cia se entrenaron en ellos con asiduidad, empleándolos en todo tipo de demos¬ 
tración, desfiles maniobras con el ejército y poco después para ejercitarse en 
combate aéreo. 

El 24 de noviembre de 1922, visitó la Escuela el aeronauta y aviador de los 
albores de la conquista de la aeronáutica en aparatos mas pesados que el aire 
Alberto Santos Dumont. En ciertas fotos aparece la línea de los Nieuport de¬ 
trás del precursor; mas tarde varios pilotos volaron en dichos aparatos demos¬ 
trándolos para él. 

El año 1923 comenzó en la Escuela con pleno trabajo, a fin de preparar a 
los cuatro primeros alumnos del Curso de Aplicación que se dictó en el institu- 



Nieuport 27 con el Tte. Eduardo J. Galeano, 7 de noviembre de 1923. 
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to, del cual saldrán los primigenios Pilotos Aviadores Militares graduados en 
nuestro país. Ellos cumplirán toda clase de adiestramiento militar con los avio¬ 
nes Nieuport. Breguet y SPAD y, además, prestarán apoyo a los instructores 
entrenando a los nuevos alumnos del tercer Curso de Pilotaje, que se hará en 
ese año. 

Entre los días 11 y 15 de enero la Escuela intervino por vez primera con 
aviones AVRO, Breguet Nieuport y SPAD en las maniobras periódicas que el 
Ejército efectúa en el Campo Militar de Los Cerrillos. 

Organizado por el Aero Club Argentino tiene lugar entre los días 21 y 22 de 
enero una carrera internacional entre Buenos Aires-Montevideo-Atlántida, 
nominando la etapa Montevideo-Atlántida: “Circuito de las Playas”; en dicha 
etapa intervienen varios aviones de la Escuela, entre ellos Berisso con el S.XIII 
No.l. 

El 25 de agosto de 1923 se conmemora especialmente en la Escuela Militar, 
por tal motivo la Escuela Militar de Aviación interviene efectuando un vuelo en 
formación con cinco Nieuport sobre el instituto, dichos aviones fueron: el 
No. 1 al mando del Director May. Berisso, el No.2 con el Cap. T. Larre Borges, 
el No.4 con el Cap. J.L. Ibarra, el No.5 con el Tte. I o . Glauco Larre Borges y 
el No.3 con el Tte. I o . Rogelio Otero. 

Con el motivo de la inauguración del monumento a la Batalla de Sarandí el 
12 de octubre de 1923, la Escuela se hizo presente en las cercanías de Sarandí 
Grande con dos aviones: un Breguet con Berisso y el S.XIII No.2 al mando del 
Cap. T. Larre Borges. Al regreso el referido vuelo se transformó en postal, 
pues trajeron unos ochocientos sobres con matasellos especiales para la oca¬ 
sión, los que se entregaron a las autoridades postales. 

Primera Escuadrilla de Caza, primeros pilotos de Escuadrilla. 

El 15 de enero de 1924, de acuerdo a una Resolución del Ministerio de 
Guerra y Marina, se creó la primera Escuadrilla de Caza, compuesta por dos 
aviones SPAD S.XIII, dos Pilotos Aviadores Militares, un Sargento, seis Sol¬ 
dados y un mecánico de primera clase. Se nombraron a los capitanes Tydeo 
Larre Borges y José Luis Ibarra, como pilotos. Poco tiempo ocuparon esos 
puestos, pues el 18 de febrero ambos fueron designados para trasladarse a 
Europa donde realizaron cursos de perfeccionamiento. En realidad en el futuro 
por lo menos en nuestro país, no volvieron a volar aviones de combate. 

Hasta ese momento los pilotos de la Escuela se dividían en dos clases: 
instructores y alumnos; y a partir de aquí en tres: instructores pilotos de es¬ 
cuadrilla y alumnos. 

El nuevo piloto de escuadrilla Cap. Glauco Larre Borges cumple un raid 
demostrativo en la ciudad de Treinta y Tres con el S.XIII No.2 el 18 de mayo, 
regresando el 19 hacia Pando y el 21 a la Escuela. 
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Los Capitanes José Luis ¡barra y Tydeo Larre Borges , acompañados del periodista 
Carlos Ma. Vallejo. Detrás un SPAD S.XIIL 


Las formaciones de aviones de la Escuela en diferentes homenajes, se 
efectuaban normalmente en aviones Nieuport o AVRO. El 23 de mayo 
sobrevuelan el Cementerio del Buceo una formación de tres Nieuport, coman¬ 
dados por los pilotos de escuadrilla: Cap. Rogelio Otero en el No.3, Tte. I o . 
Medardo R. Farías en el No.4 y Tte.2°. Eduardo Galeano en el No.2. No obs¬ 
tante en determinadas circunstancias, como pudimos apreciar también inter¬ 
venían los SPAD, tal el caso del arribo de algún barco con dignidades extran¬ 
jeras, así pasó el 31 de julio de 1924, cuando acudieron al puerto dos SPAD 
S.VII, los Nos. 6 y 7 al mando del Cap. Larre Borges y el Tte. I o . Farías. 

Por primera vez se da comienzo al entrenamiento de combate en vuelo, de 
acuerdo a los lineamientos del Director May. Berisso. El 13 de junio de 1924 se 
empezó con una formación de tres Nieuport: el No. 1 al mando de Berisso, el 
No.4 al mando del Cap. G. Larre Borges y el No.2 al mando del Tte. Galeano; 
además integró el grupo en el AVRO No.6 el Cap.Otero, con seguridad ofician¬ 
do como blanco. 

La llegada del heredero de la Corona de Italia, Umberto de Savoia Príncipe 
del Piamonte en una Escuadra de la Marina italiana a Montevideo, revolucionó 
la ciudadanía y la colonia italiana. De acuerdo a ordenes del Estado Mayor, la 
Escuela participó en varias de las ceremonias con las cuales se agasajó al 
ilustre visitante. El día del arribo de la Escuadra 31 de agosto, una formación 
de cinco aviones la recibió en el puerto, estaba constituida por el SVA-10 “Uru¬ 
guay” propiedad del Director Berisso a su mando y cuatro SPAD S.XIII y 
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S.VII, los Nos.6,2,3 y 4 volados por el Cap. Rogelio Otero, Tte. I o . Medardo 
R. Farías, Tte. I o . Hernán S. Barú y Tte. 2do. Mario W. Parallada. El 2 de 
setiembre el Príncipe visitó la Escuela Militar, por lo que otra formación de 
SPAD sobrevoló el instituto, esta vez fueron el No. 2 con el Cap. Larre Borges, 
el No.l con el Cap. Otero, el No.6 con el Tte. Barú y el No.7 con el Tte. 
Parallada. El 3 de setiembre le tocó a la Escuela Militar de Aviación, vino acom¬ 
pañado por el Presidente de la República Ing. José Serrato, con tal razón luego 
de visitar sus instalaciones y pasar revista a los aviones, tres SPAD los Nos. 
4,1 y 3 comandados por El Cap. Larre, el Cap. Otero y el Tte.I o . Farías vola¬ 
ron en formación y realizaron maniobras acrobáticas. 

El 17 de setiembre falleció de muerte natural el Tte. Eduardo J. Galeano, 
uno de los cuatro primeros Pilotos Aviadores Militares graduados en al país, a 
la sazón Piloto de Escuadrilla de la Escuela. Sus exequias se cumplieron el 18 
de setiembre en el Cementerio del Buceo, una formación de aviones SPAD, los 
Nos. 2,6 y 7 al mando del Cap. Larre y los Ttes. Barú y Gestido, le rindieron 
honores. 

En uno de los vuelos de entrenamiento de calificación en SPAD S.VII efec¬ 
tuado el 24 de setiembre de 1924, el Piloto Aviador Tte. 2do. Bernardo Bajac en 
preparación para obtener el brevet de P.A.M. se accidentó en el No.5 con 
heridas graves y destrucción total del aparato. No obstante sus heridas logró 
sobreponerse a ellas y dar los exámenes sin inconvenientes, graduándose junto 
a sus compañeros el 31 de enero de 1925. 



Tte. O . D. Gestido en el Nieuport N° 3, 1924. 
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Ya desde junio de 1922 se comenzó a efectuar entrenamiento de tiro aéreo, 
mediante el uso del Breguet 14 B2 No.l. Los ejercicios se hacían con ametra¬ 
lladoras tirando a través de la hélice comandado por el piloto (la ametralladora 
iba colocada al costado izquierdo del fuselaje delante del asiento del piloto, que 
la armaba con la mano izquierda), y también desde la cabina trasera o torreci¬ 
lla, con la dirección del observador. Este tipo de adiestramiento se hacía de 
acuerdo a las directivas y enseñanzas del Director Berisso. 

A partir del 31 de octubre de 1924 se ejecutaron los primeros vuelos noc¬ 
turnos en la Escuela, comenzando con ejercicios en AVRO 504K, igualmente 
bajo las directivas del Director, quién los comenzó llevando como observado¬ 
res a los Pilotos de Escuadrilla. 

El tiro aéreo sobre cono remolcado con avión SPAD se empezó a efectuar 
en noviembre de 1924. El 4 de noviembre en el S.XIII No.2 piloteado por el 
Cap. G. Larre Borges, realizó ejercicios de tiro real sobre cono remolcado (al 
cual los pilotos de la época denominaban “chorizo”, según nos relató en 1989 
el Cnel. de Caballería (P.A.M.) don Victoriano Domínguez) por AVRO 504K. A 
partir de ese día se sucedieron alternativamente vuelos en SPAD y Nieuport de: 
tiro, acrobacia, formaciones, caza y combate figurado; en ellos intervinieron 
los Pilotos de Escuadrilla y los aviadores que rendirían los exámenes a princi¬ 
pios de enero de 1925 para obtener el título de P.A.M., que se les otorgó el 31 
de enero. 

De tal manera se continuó prácticamente en lo que restaba del año 1924, 
alternándose con los SPAD disponibles y los Nieuport y, a su vez, entremez¬ 
clados en formaciones, entrenamiento de combate, tiro aéreo sobre cono 
remolcado, etc. 

Como forma de fomentar la propaganda del Comité Nacional Pro-Aviación 
Militar, el 31 de diciembre de 1924 partieron de la Escuela hacia Trinidad, 
Flores, los SPAD S.XIII Nos.2 y 4 piloteados por los Capitanes G. Larre Borges 
y Rogelio Otero; pernoctaron y retomaron el I o .de enero de 1925. 

En enero de 1925 continuaron los entrenamientos de combate y tiro aéreo, 
usando ahora también ametralladora fotográfica. Finalmente el 31 de enero los 
siete alumnos del Curso de Aplicación, luego de finalizados los exámenes, reci¬ 
bieron sus brevets de P.A.M., transformándose en Pilotos de Escuadrilla. 

El Ansaldo A.1 Balilla y la muerte de Parallada en un SPAD 

Avión italiano de caza biplano, monoplaza construido por Giovanni Ansaldo 
& C., diseñado por el Ingeniero Brezzi de la Ansaldo, fue inspirado en el céle¬ 
bre avión de reconocimiento SVA-10. Estaba dotado de un motor S.P.A. 6Ade 
seis cilindros en línea, refrigerado por líquido de 220 hp, envergadura 7,68 m., 
longitud 6,84 m., altura 2,53 m., velocidad máxima 220 km/h, autonomía 1 h 
30’, podía llevar dos ametralladoras. 
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El primer avión de este tipo que llegó a la Escuela lo hizo el 20 de junio de 
1919, pertenecía a la Misión Aeronáutica Militar Italiana. En ese día partieron 
de El Palomar en Buenos Aires, dos aviones Balilla, uno piloteado por el Sar¬ 
gento Nicola Bo y el otro por el Teniente Jorge Michetti. El primero realizó el 
raid Buenos Aires-Montevideo-Buenos Aires sin aterrizar. El segundo sí aterri¬ 
zó y regresó a su base el 21 de junio, de esta manera los oficiales de la Escuela 
trabaron conocimiento con dicho aparato, bien mantenido por técnicos italia¬ 
nos de la Misión. 

El único avión con que contó la Escuela estuvo estacionado en Buenos 
Aires, posiblemente desde la época de la Misión Aeronáutica Militar Italiana. El 
18 de julio de 1919 uno semejante o ese mismo que como veremos fue de la 
Escuela, estuvo en el Paso de Mendoza al mando del Tte. Antonio Locatelli 
para conmemorar nuestra fecha. 

El 17 de octubre de 1924 el May. Berisso, acompañado por el Cap. Glauco 
Larre Borges, el Tte. Mario W. Parallada y un mecánico vuelan a Buenos Aires 
en el Breguet 14 No.3 donde reciben un avión por el Comité Nacional Pro- 
Aviación Militar al que se le denomina SVANo.3, dicho avión es posible que 
haya sido el Ansaldo A. 1 Balilla, aparato que desapareció del libro de vuelos por 
un tiempo. Fue traído en vuelo hasta Colonia por el Cap. Larre Borges y desde 
allí lo voló hasta la Escuela el May. Berisso, regresando Larre en el Breguet con 
Parallada y el mecánico. Quizá, como pasó otras veces, se probó en la Escuela 
y se devolvió a Buenos Aires. 
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En febrero de 1925 arribó al aeródromo de Villa Colón o Melilla un Ansaldo 
A. 1 Balilla, posiblemente uno de los aparatos anteriores, traído en vuelo desde 
Buenos Aires por el ex Sargento de aquella Misión Nicola Bo. No estamos 
seguros si es el avión que adquirió el Comité Nacional Pro-Aviación Militar del 
departamento de Florida, como donación a la Escuela Militar de Aviación. De 
cualquier manera el 12 de marzo de 1925 lo recibió en Melilla el Cap. G. Larre 
Borges y lo llevó volando al Paso de Mendoza. Se pintó en su fuselaje con 
grandes letras Florida y, a partir del 10 de jimio lo encontramos cumpliendo 
vuelos como cualquier otro avión de combate, aunque nunca se le pintó la 
matrícula No.3. Mas adelante aparece figurando en el libro de vuelos el SVA 
No.3 o indistintamente Balilla, de acuerdo a lo que nos va apareciendo tanto en 
el libro de vuelos como en el Legajo Personal del General Berisso. 

Para conmemorar el centenario del desembarco de los Treinta y Tres Orien¬ 
tales en la Playa de la Agraciada, el 19 de abril de 1925 partieron dos aviones de 
la Escuela: uno el Breguet 14 No.2, piloteado por el Director Berisso acompa¬ 
ñado por el mecánico Dagoberto Molí; y el otro, el SPAD S.XIII No.2 con el 
Cap. R. Otero, quién efectuó una demostración en el lugar. Este último al 
regreso se accidentó en el despegue, sin consecuencias para su piloto que 
retomó en el Breguet, aunque el aparato hubo que desarmarlo y enviarlo a la 
Escuela por tierra. 

Lamentablemente el 31 de agosto de 1925 pierde la vida en un accidente de 
aviación con el SPAD S.VII No.7, el Tte.2do. Mario Walter Parallada, quién 
había recibido su brevet de P.A.M. el 31 de enero de ese año. Su misión era 
realizar un vuelo de entrenamiento en la zona próxima al aeródromo. 
Incumpliendo con sus ordenes, como ya en otras oportunidades lo había he¬ 
cho, se dirigió a las proximidades de Capurro, donde residía su novia, allí 
comenzó una secuencia “acrobática” (según testigos visuales) a baja altura, en 
determinado momento pudo haber entrado en pérdida de velocidad, con el 
consiguiente tirabuzón, cayendo en la calle Maturana entre Uruguayana y Agra¬ 
ciada; el aparato totalmente destrozado y Parallada agonizante, murió dos ho¬ 
ras mas tarde en el Hospital Militar. 

El Martinsyde F.4 Buzzard 

Producido por la firma británica Martín & Handasyde, fue la lógica evolu¬ 
ción del F.3 proyectado por el diseñador G.H. Handasyde, pero con motor 
Hispano-Suiza 8Fb de 300 hp. Su primer vuelo se realizó en junio de 1918, no 
alcanzó a participar en la Gran Guerra. La mayoría de los F.4 producidos que 
no sirvieron en la RAF, pasaron a la firma Aircraft Disposal Co. 

Sus dimensiones eran: envergadura 9,99 m., longitud 7,76 m., altura 2,69 
m., superficie alar 29,73 m 2 ., peso vacío 822 kg., velocidad máxima unos 225 
km/h al nivel del mar. Era un biplano monoplaza, construido en madera y tela, 
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podía portar dos ametralladoras sincronizadas. 

El único avión Martinsyde que formó parte de la nómina de los aparatos de 
la Escuela fue adquirido mediante el Comité Nacional Pro-Aviación Militar en el 
mortecino Aeródromo de San Isidro, Buenos Aires (dejó de funcionar a fin de 
ese año) en setiembre de 1925, junto a un AIRCO De Havilland D.H.9. El 
referido Comité que era presidido por el señor Dr. Luis Piera, organizó en 1924 
una rifa de ocho automóviles Studebaker, con el objeto de recaudar fondos 
para la Escuela Militar de Aviación, la cual fue autorizada por la Asamblea 
Representativa de Montevideo y patrocinada por la Asociación Patriótica del 
Uruguay. Se expusieron los automóviles y un avión Nieuport en el salón ubica¬ 
do en la Avenida 18 de Julio y la calle Andes. 

El 4 de setiembre de 1925 con el fin de recibirlos y traerlos, se trasladaron 
en el Breguet 14 No.2, el Tte.Cnel. Berisso acompañado por los Ttes. I o . Hernán 
S. Barú y Oscar D. Gestido; este último trajo el D.H.9 y Barú el Breguet. 
Berisso probó los dos nuevos aviones el 7 de setiembre y, en el mismo dia 
regresaron a la Escuela. Todavía el Director retomó el 27 de octubre a San 
Isidro en el Martinsyde, yendo y viniendo en el día. Por lo menos una vez por 
mes Berisso mantiene su entrenamiento en dicho avión en lo que resta del año 
y durante todo 1926. 

En la única fotografía conocida del Martinsyde, se le ve con un uno pintado 
en el fuselaje. 

Berisso, según lo que había escrito en “Elección del tipo de construcción 
para nuestra Aviación Militar”, donde proclama que la utilización de la madera 
debido a las limitaciones de Uruguay, es lo mas conveniente y alcanzable, puso 
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sus miras en el uso de un aparato tal el F.4 como el avión militar de combate 
por excelencia y que se pudiera armar en nuestro país; no olvidemos que en 
aquella época contaba con un avezado técnico en maderas y hélices como lo 
era el español don Miguel Juan y Nadal (denominado por todos Nadal), quién 
fuera el artífice de los aviones ARME-2 y 5. Aunque igualmente estaba con¬ 
vencido que nuestras maderas no eran adecuadas para la construcción aero¬ 
náutica, como sí lo eran las de Argentina y Brasil y, por supuesto, las de los 
Estados Unidos que eran insuperables. 

Con el objeto de conmemorar el centenario de la Batalla de Sarandí, el 12 de 
octubre de 1925 fue enviado el Cap. Glauco Larre Borges a la ciudad de Sarandí 
Grande en el Ansaldo A. 1 Balilla, quién efectuó vuelos de demostración, regre¬ 
sando al día siguiente a la Escuela. 

En un vuelo de entrenamiento en el SPAD S.XIII No.3 que realizaba el 
Tte.2do. Bernardo Bajac el día 27 de octubre de 1925, al aterrizar se quedó 
largo ya pasada la parte usable del campo de aviación, obstáculos del terreno le 
hicieron ocasionar un pilón, quedando el aparato vertical con daños en la hélice 
y borde de ataque de los planos, el piloto ileso. 

A partir del 30 de octubre, se intensificaron los entrenamientos a fin de la 
preparación de los exámenes de fin de Cursos de Aplicación, que tuvieron 
lugar a partir del 4 de enero de 1926, con vuelos en Nieuport y SPAD realizan¬ 
do tiro aéreo y bombardeo en Breguet, en la zona de los Bañados de Carrasco, 
así como de observación en el Campo Militar de Los Cerrillos. 



27 de octubre de 1925, día en que se accidentó el Tte. Bemando Bajac. 
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El 31 de diciembre de 1925, el Tte.2do. Felipe Gutiérrez cumple un raid y 
vuelos de demostración hasta la ciudad de Rocha en el S. VII No.6; regresa a la 
Escuela al otro día I o . de enero de 1926, luego de un vuelo de 2 hs.55\ 

El arribo del bote volador español Domier Wal de motores Napier Lion de 
450 hp c/u “Plus Ultra”, el 9 de febrero de 1926 al Puerto de Montevideo luego 
de haber cruzado el Atlántico, fue un acontecimiento que conmocionó a toda 
nuestra ciudad. La Escuela no estuvo ajena a ello, poniendo todos sus aviones 
de combate en vuelo para recibir al aparato español. Encabezados por el Direc¬ 
tor Berisso en el Martinsyde, despegaron los SPAD Nos.3,4 y 6; los Nieuport 
Nos. 1,3,4 y 6; y por último el Ansaldo Balilla; además el Breguet No.4 y el SVA 
No.4. Digamos que el autor escuchó a algún viejo mecánico decir que, con el 
fin de mantener la velocidad del Domier, Berisso que lo interceptó próximo a la 
Laguna del Diario en Punta del Este, recalentó el motor para conservarse a su 
lado; cosa que no nos parece posible pues el Martinsyde tenía como velocidad 
máxima 225 kph y el Domier con aquellos motores 195 kph. 


El SPAD No.8 

El 30 de octubre de 1926 vuela por primera vez el SPAD S.VII (no hemos 
logrado saber con seguridad si es un XIII o un VII, aunque lo tomaremos por 
VII) No.8, estando a sus mandos el Tte.I o . Oscar D. Gestido. 

Como se adelantó, Berisso continuó volando en el Martinsyde durante todo 
el año 1926, sin interrupción todos los meses. El 21 de noviembre efectuó un 
raid hasta la ciudad de Castelar, Provincia de Buenos Aires en el antedicho 
avión. En esa localidad argentina el Centro de Aviación Civil organizó un festi¬ 
val aéreo a beneficio de las víctimas de un ciclón en Villa Encamación e invitó 
a Berisso, quién acudió a su llamado. Entre los variados espectáculos uno de 
ellos era la “caza del globo” en el cual intervino nuestro aviador exitosamente, 
ganando la Copa de la Gobernación. Volvió hacia Montevideo al día siguiente. 

En nuestras investigaciones referente a los vuelos con el Martinsyde, no 
hemos logrado encontrar otro piloto que lo volara mas que el Tte. Cnel. Berisso, 
en toda la corta historia de este avión. 

Los aviones de combate SPAD y Ansaldo Balilla cumplen una nutrida agen¬ 
da de vuelos de entrenamiento de caza, con ametralladora fotográfica o real a 
cono remolcado. Así mismo, igualmente efectúan raids al interior o exterior, 
como el que realizaron el 9 de julio de 1926, fecha de la independencia de la 
República Argentina los Ttes. I o . José Baptista y Homero B. Araujo a El Palo¬ 
mar, Buenos Aires, en los S.XIII Nos. 3 y 4, regresando en el día. 

En el año 1924 ingresó personal subalterno del Ejército y la Armada a la 
Escuela como futuros alumnos, varios de ellos se calificaron como Pilotos 
Aviadores de Tropa y, en 1926 como Pilotos Aviadores Militares de Tropa o 
Reserva. Algunos del Ejército fueron seleccionados para continuar en el insti- 
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9de julio de 1926. El Palomar Bs. As., avión SPAD. 
Ttes. José Baptista y Tedia y Homero B. Araújo. 


tuto como pilotos e instructores, volando los aviones de combate, como lo 
hacían los oficiales. Los Sub-Oficiales de la Armada que se recibieron como 
PA.M. en la Escuela, tal el caso de Estanislao Petrarca ( padre de nuestro 
querido amigo el señor Tte. Cnel. (Av.) Raúl Petrarca) o Anacleto Castillo Aire, 
volaron en los botes voladores CANT del Servicio Aeronáutico de la Armada. 

En diciembre de 1926 los Ttes. I o . Joaquín S. Costa, José Baptista y Felipe 
Gutiérrez, cumplen varios vuelos en el Ansaldo Balilla de tiro aéreo con ametra¬ 
lladora fotográfica. 

En el año de 1927 los vuelos del Martinsyde se comienzan a espaciar, el 
último de entrenamiento lo realiza Berisso el 28 de febrero, no hemos encon¬ 
trado otro. Es posible que a partir de esa fecha se desarmó, a fin de hacer los 
planos de cada parte del fuselaje y alas, pues se comenzaron a construir y 
armar sus partes con maderas importadas seleccionadas como el pino spruce 
y otras, según recuerda el autor que le contaron sus amigos el hijo del Gral. 
Berisso, señor Rivera Berisso Viera y el May. (TEA) Alcides Luzuriaga. 

Los aviones SPAD se van reduciendo por desgaste o accidentes, el S.VII 
No.6 piloteado por Capitán Joaquín S. Costa el 30 de marzo sufre al aterrizar 
un capotaje en el aeródromo de la Escuela que lo dejó totalmente fuera de 
orden de vuelo sin posibilidades de recuperación. 

Un insólito episodio ocurrió el 4 de mayo de 1927 con el Nieuport No.2. En 
ese día el Cabo (PA.M.) Artemio Pérez tenía que cumplir un vuelo de entrena¬ 
miento en el citado avión sin apartarse del campo. Temprano en la mañana 
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despegó poniendo rumbo a la localidad de Sarandí Grande en el Departamento 
de Florida, de donde era oriundo, arribando a dicho lugar aterrizó en un campo 
cercano a la ciudad. Posterior a la sorpresa del Director al comunicársele la 
desaparición del Nieuport al mando de Pérez y enterarse por sus compañeros 
el destino que había tomado, comenzó a tomar las medidas disciplinarias del 
caso; inmediatamente se comunicó con la Comisaría de Policía de Sarandi 
Grande y solicitó la detención del Cabo infractor. Paralelamente ordenó al Cap. 
Oscar D. Gestido que en el De Havilland D.H.9 fuera a recuperar el avión con 
el Tte. I o . Héctor Joarncó y el mecánico Brígido Albarracín. La ciudad de Sarandí 
se vio conmocionada con el arribo de los dos aviones, yendo a verlos gran 
parte de su población, entre quienes estaban familiares y amigos del Cabo 
Pérez, quién había avisado de su llegada con el objeto de que observaran su, 
para él, acto aeronáutico extraordinario. Entre los curiosos que acudieron al 
lugar estaba en primer término el señor Antonio Gestido padre del Capitán, en 
esos momentos sobrestante de las obras de construcción de la Sucursal del 
Banco República en Sarandí Grande; y, en segundo término el escolar Remo 
Laporta Barceló, futuro Tte.Gral (Av) e Inspector General de la Fuerza Aérea 
que nos proporcionó una fotografía y sus recuerdos de aquellos momentos, en 
una de las tardes en que lo visitábamos para conversar. El episodio terminó 
cuando partió el D.H.9 con el Cap. Gestido, el Cabo Pérez y el mecánico 
Albarracín; y junto a dicho aparato despegó el Nieuport al mando del Tte. 
Joanicó. Demás está decir que la carrera de aviador de Pérez terminó ese día. 

El SPAD No.9 y los Nieuport 23,24 y 15 

A fin de sustituir al SPAD accidentado, el 27 de mayo de 1927 se puso en 
orden de funcionamiento al S.VII No,9 que se conservaba en reserva, el vuelo 
de prueba lo efectuó el Cap. Costa integrando una formación de dos Nieuport 
y dos SPAD. 

En junio, julio y agosto de 1927, se ponen en orden de vuelo tres nuevos 
Nieuport de los que estaban en reserva, con el objeto de sustituir otros tantos 
aviones semejantes que pasaron a talleres para tratar de recuperarlos. El Cap. 
Costa es el encargado de probar los Nos.24 y 23 el 20 de junio el primero y el 
4 de julio el segundo. Y, el Sargento (P.A.M.) Juan R. Martínez el No. 15, 
volándolo el 17 de agosto. 

El 31 de agosto de 1927, con la presencia del Presidente de la República Dr. 
Juan Campisteguy, se inauguró la estatua obra del escultor nacional don José 
Belloni: 44 A la Aviación Vanguardia de la Patria”; en ese mismo día se puso en 
funcionamiento el Laboratorio Psico-Físico organizado por el Dr. Roberto 
Maurer. Fue un día de fiesta para la Escuela. Después que el Presidente pasara 
revista al personal y a la línea de aviones, los motores se pusieron en marcha y 
se inició un desfile aéreo compuesto por : los Nieuport Nos. 2,4,5,23 y 24; los 
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SPAD VII en vuelo. 


AVRO 504K Nos. 3,4,5,12,13 y 14; los SPAD Nos.3 y 9, y tomando fotogra¬ 
fías el Breguet No. 1. 

El Ansaldo Balilla continuó volando durante el año 1927, cumpliendo misio¬ 
nes propias de un avión de combate, normalmente con ametralladora fotográ¬ 
fica, uno de los pilotos que mas lo voló fue el Cap. Gestido. 

Comúnmente en el tiro aéreo, como ya vimos, los AVRO 504K eran los 
aviones que arrastraban los 44 conos” o “chorizos”, como los denominaban los 
aviadores de aquella época; se usaban indistintamente a los Nieuport y los 
SPAD para dispararles. La mayoría de los adminículos secundarios usados en 
los aviones eran provistos por los capacitados técnicos de la Escuela, de acuerdo 
a copias de otras aeronáuticas mas adelantadas, gracias a los estudios que hizo 
en su momento Berisso en los Estados Unidos o, a los libros o revistas que 
recibía la Escuela permanentemente de Europa y eran traducidos por él (por 
ejemplo las pequeñas bombas de ejercicio las diseñaba y preparaba él mismo, 
tarea que en diciembre de 1925 le costó la falange de un dedo de su mano 
derecha) . De esa manera el instituto se podía mantener a pesar de la magra 
asignación económica que recibía del Estado. 

La desaparición de los SPAD es incontrastable, el 13 de enero de 1928 el 
May. Rogelio Otero efectúa el último vuelo al S.XIII No.4, no lo encontrare¬ 
mos mas en el segundo libro de vuelos de la Escuela. 

Al Balilla logran mantenerlo a pesar de lo problemático de su motor, lo 
seguiremos encontrando durante todo el año 1928. 
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SPAD XIII. A sus mandos S/O Estanislao Petrarca. 

El Nieuport No.18 

El 6 de setiembre de 1928, se puso en funcionamiento posteriormente a una 
prueba en vuelo ejecutada por el Cap. Joaquín S. Costa el Nieuport No.18, de 
los que se mantenían en reserva, semi-terminados por don Miguel Juan y Nadal. 
El mantenimiento de estos aviones era sencillo, como en general la de todos 
estos aparatos de tela y madera, sin embargo su solidez era dudosa, en particu¬ 
lar a las deformaciones que podía experimentar el plano inferior que tenía un 
solo punto de unión con el fuselaje, lo que se observaba en maniobras acrobáticas. 

Durante el año 1928 se persiste en usar a la zona de los Bañados de Carrasco 
para ejercicios de tiro y bombardeo, con eventuales aterrizajes en las partes 
secas, lugares elegidos por el Director. Los aviadores de aquella época deno¬ 
minaban a esos parajes como “la masacre”, según lo que contó al autor el 
señor Capitán de Navio (P.A.M.) don Washington Marroche, quizás por algún 


El 25 de agosto de 1928 se inaugura en el Parque de los Aliados (hoy José 
Batlle y Ordóñez) la estatua al General Eugenio Garzón, obra del escultor pe¬ 
ruano alumno de Rodin, Luis Agurto. Por tal motivo en el momento de la 
inauguración sobrevuela la ceremonia una formación heterogénea de aviones 
de la Escuela, compuesta por los Nieuport 2, 4 y 23 comandados por los 
Capitanes: Felipe Gutiérrez, Homero B. Araujo y Mariano Ríos Gianola; el Balilla 
al mando del Cap. Joaquín S. Costa; el SPAD No.9 con el Cap. Oscar D. 
Gestido; y los AVRO 504K Nos.7 y 10 volados por el Tte.l 0 . Victoriano 
Domínguez y el Cap. Glauco Larre Borges Comandante de la formación. 
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desprevenido cuadrúpedo que se puso en la línea de tiro de los aviones con 
armamento como los Nieuport, los SPAD, los Breguet y en alguna circunstan¬ 
cia los AVRO. 

En diciembre de 1928 la Escuela comienza a usar para los vuelos de ins¬ 
trucción y otros el aeródromo de Pando, con la autorización de la Compañía 
Aeroposta Uruguaya S. A., propietaria del campo, subsidiaria de la Compagnie 
Générale Aéropostale. 

Normalmente los meses de enero y febrero, como hoy en día, eran de 
vacaciones y en general no se volaba salvo situaciones especiales. Sin embar¬ 
go el Director y el Sub Director Mayor Rogelio Otero permanecían en el insti¬ 
tuto y cumplían vuelos como en cualquier época del año. El 11 de enero de 
1929, ambos partieron hacia Meló, el primero en un Breguet y el segundo en el 
SPAD No.3; de allí regresan al sur y aterrizan en la localidad de Fray Marcos, 
Departamento de Florida, pernoctando en el lugar. Al día siguiente, Berisso 
cambia de avión pasando a volar en el SPAD, efectúa una demostración y 
luego los dos aviones retoman a la Escuela. 

De los seis primeros Nieuport, en 1929 quedan volando únicamente los 
Nos. 2 y 4, pero solamente hasta el mes de agosto, pues el 8 y el 15 de ese mes 
realizan sus últimos vuelos de las manos del Cap. GLarre Borges y el S/O Juan 
R. Martínez. 

Los Nieuport Nos.27, 28, 29, 7 ,8 y 9 

Todavía quedaban varios Nieuport en reserva, por lo cual se podían repo¬ 
ner cuando el desgaste o pequeños accidentes obligaban a dar de baja los que 
estaban volando. El 20 de agosto de 1929 se probó en vuelo el No.28 coman¬ 
dado por el Cap. Felipe Gutiérrez, quedando en servicio. 

De la misma forma se colocó en actividad el No.29, probado en el mismo 
20 de agosto por el Cap. Héctor Joanicó. 

Igualmente por causa semejante a la anterior, el 28 de agosto se pone en 
vuelo luego del ensayo correspondiente efectuado por el Cap. Felipe Gutiérrez 
el Nieuport No.27. 

Mas adelante se tomó otro de los Nieuport en reserva para cubrir la falta de 
aviones de entrenamiento de combate en los meses últimos del año, ante la 
cercanía de los exámenes para conseguir la categoría de Pilotos Aviadores 
Militares a los aviadores oficiales del Ejército y la Armada, así como a los 
pilotos de tropa. El 12 de noviembre el Cap. Héctor Joanicó examinó en vuelo 
y dejó en funcionamiento el No.7. 

El 5 de diciembre se puso en orden de vuelo, luego de una prueba en el aire 
hecha por el Cap. Joaquín S. Costa el Nieuport No.8. 

Pocos días mas tarde el 12 de diciembre de 1929, el Cap. Guido Gagliardini 
alumno del Curso de Aplicación experimenta en vuelo el No.9, quedando en 
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condiciones. Es decir que en pocos meses se armaron seis aviones Nieuport, 
que no serán los últimos que se monten en la Escuela. 

Durante el mes de diciembre de 1929, se efectúan muchos vuelos de entre¬ 
namiento de combate con los Nieuport provistos de ametralladoras reales y 
fotográficas, usando los conos remolcados por los AVRO 504K. Igualmente 
volaron los SPAD Nos.3 y 9. 

Los exámenes para P.A.M. se comenzaron a principios de enero de 1930, el 
7 se otorgaron los diplomas correspondientes. El 4 de enero se accidentó al 
aterrizar a posteriori de un ejercicio de combate, uno de los oficiales que reci¬ 
birían el brevet de P. A.M., se trató del Tte. 2do. Miguel A. Gamou quién capotó 
con el Nieuport No.28, destrozándose el avión. En la foto del accidente se 
aprecia la ametralladora sobre el capot del motor. 

En los primeros meses del año 1930 se mantienen volando ocho Nieuport, 
incluido el No.6 que reapareció, después de un largo tiempo en los talleres. 
Para el 18 de mayo en la conmemoración de la Batalla de las Piedras, sobrevuelan 
el monumento los Nieuport Nos.6, 7, 8, 24,27 y 29 al mando correlativamente 
de: Tte. 2do. Oscar M. Sánchez, Tte. I o . Ismael Spínola, Cap. Oscar D. Gestido, 
S/O Eladio Silvera, Sdo. Atahualpa García Montejo y Sdo. Alfonso Izarra. 

El Centenario de la Jura de la Constitución el 18 de julio de 1930, se conme¬ 
moró en buena parte del año en todas las instituciones del Estado; la Escuela 
Militar de Aviación intervino en muchas de ellas, fuera y dentro de su ámbito. 
Actuó en diferentes actos, inauguraciones, homenajes, etc.; para todos estos 
eventos se formaron comisiones en las cuales la Escuela intervino. 
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El 16 de julio se efectuó un raid y sobrevuelo a la ciudad de San José en el 
que intervinieron: seis AVRO 504K y seis Nieuport, estos últimos los Nos.:8 
con el Cap. Hernán S. Barú, 27 con el Cap. Oscar D. Gestido, 7 con el Cap. 
Homero B. Araujo, 29 con el Cap. Joaquín S. Costa, 24 con el Tte.l°.Ismael 
Spínola y 18 con el Tte. I o . Oscar M. Sánchez. 

El 18 de julio se realizó el mayor desfile aéreo de la Escuela desde su funda¬ 
ción el 20 de noviembre de 1916, hasta su desaparición el 1 de enero de 1936. 
En el citado día. Centenario de la Jiña de la Constitución, sobrevolaron Monte¬ 
video 19 aviones: tres Breguet 14, en el No. 12 iba el Director; seis AVRO 
504K; seis Nieuport Nos.9, 24, 29, 7, 8 y 27, al mando correlativamente por: 
Sdo. Atahualpa García Montejo, Tte. I o . Ismael Spínola, Cap. Oscar D. Gestido, 
Tte. I o . Oscar M. Sánchez, Tte.2do. Roberto B. Rodríguez y S/O Eladio Silvera; 
dos SPAD Nos.: 1 con el Cap. Homero B. Araujo y 8 con el Cap. Mariano Ríos 
Gianola; un SVA-10 y un Potez 25 A2 

Asimismo Montevideo fue sede del Primer Campeonato Mundial de Fútbol 
Profesional, que se inauguró el 18 de julio en el Estadio Centenario. En ese día 
también intervino la Escuela tomando fotografías aéreas del evento. 

Uno de los logros obtenido por el Centenario dentro de la Escuela, fue que 
a partir del 9 de setiembre el Aeródromo del Paso de Mendoza se comenzó a 
denominar “Aeródromo Militar Capitán Juan Manuel Boiso Lanza”, de acuerdo 
a la solicitud del Director Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso al Poder Ejecutivo. 

En el mes de setiembre de 1930 se perdieron dos Nieuport en accidentes 
dentro del predio del aeródromo. El primero fue el No. 24 con destrucción total 
del aparato, su piloto era el Sdo. Elbio Gongorra, alumno del Curso de Aplica¬ 
ción. El segundo fue el Cap. Joaquín S. Costa en el No.27 con destrucción del 
avión y heridas para el piloto. 

Desde el 19 de abril de 1925 no volaba el SPAD No.2 después del accidente 
en Agraciada, recomenzó sus vuelos a partir de octubre de 1930. En noviem¬ 
bre se mantenían en orden de vuelo cuatro SPAD, los Nos. 1,2,5 y 8. 

Los Nieuport Nos.10 y 14 

Con el objeto de sustituir los Nieuport que van quedando por el camino por 
desgaste u otras causas, el 11 de noviembre de 1930 se echó mano a uno de los 
que se mantenían en reserva y se le adjudicó el No. 10, lo probó en vuelo el 
Cap. Felipe Gutiérrez. 

Se van reduciendo los aviones de combate y de entrenamiento de combate. 
El 13 de diciembre de 1930 hace su último vuelo el Nieuport No.9 con el Sdo. 
Víctor Luciano. 

El año 1931 será de grandes cambios y traumático para la marcha y el 
desenvolvimiento de la Escuela. El 5 de enero se aprueba y pone en funciona- 
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El Sdo. Dgdo. Juan H. Cúrtelo ante el Nieuport N° 10, circa 1931. 

miento su nuevo Reglamento Interno, que modifica el que se encontraba en 
vigencia desde 1923. 

En el mes de marzo se reiniciaron las actividades y los cursos de pilotaje; la 
falta de combustible fue complicando la vida normal de la institución y, trajo 
como consecuencia en forma tangencial un problema que está relatado en 
nuestra Historia de la Fuerza Aérea, por el cual el Director Tte. Cnel. Berisso 
fue separado de la Dirección a partir del 8 de mayo. El 24 de junio fue repuesto 
en el cargo pero no por mucho tiempo. 

Todavía en abril estaban volando cinco SPAD los Nos. 1,2,5,8 y 9, estos 
dos últimos hacen sus postreras salidas al aire el 13 y 14 de abril bajo el mando 
del Soldado (PA.) del Curso de Aplicación Elbio Gongorra. 

El 30 de abril hace su vuelo final el Nieuport No.29 en las manos del Solda¬ 
do Eufronio Floro Piada. Y el 6 de junio efectúa su último vuelo el Nieuport 
No. 7 con el Tte. I o . Cecilio Bentancur. 

Evidentemente el año 1931 será el último en el cual aparezcan los aviones 
de combate. El 5 y el 6 de junio vuelan por última vez los SPAD Nos. 2 y 3 el 
encargado de hacerlo fue el Sdo.(P.A.ML) Atahualpa García Montejo. El 16 de 
juliaMontejo (como era conocido por todos, personaje legendario de aquella 
época, sobre quién se tejían infinidad de anécdotas que hoy forman parte de la 
historia seria y humorística de la Aviación Militar), hace el vuelo final al S. VII 
No. 5. Pero sería el Director Berisso quién realizaría la extrema salida al aire del 
S.XIII No.l, que estaba volando desde 1920, fue el 20 de agosto de 1931. Con 
dicho vuelo se terminaba el desempeño de los SPAD en la Escuela. 
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En el mes de agosto comienzan a desaparecer los Nieuport, el 24 de ese 
mes el Cap. F. Gutiérrez consuma el postrero vuelo del No. 8 y el 31 el Cap. 
Barú en el No. 15. 

No obstante los talleres dirigidos por don Gerardo Dotti todavía ponen en 
orden el Nieuport No. 14 y el 31 de agosto el Cap. Mariano Ríos Gianola le 
verifica el primer vuelo, lo extraño del caso es que dicho avión hizo en total 
solamente tres vuelos, todos en el día 31 de agosto, el último con el Sdo. 
Víctor Luciano. Con él se cierra el armado y la producción de estos aviones. 

Lamentablemente la vida de los Nieuport terminará trágicamente el I o . de 
setiembre de 1931 al accidentarse mortalmente en el No.24, el Sdo. 
(P.A.M.)Eufronio Floro Piada. La prensa de la época comentó desfavorable¬ 
mente el accidente atribuyéndolo a las reducidas dimensiones del aeródromo y 
a otras consideraciones que precipitaron el relevo del Director Berisso. El vue¬ 
lo final de un Nieuport se realizó el 14 de setiembre de 1931 en el No. 1 de las 
manos del mismo Tte. Cnel. Berisso. 

Como corolario 

El 5 de setiembre de 1931 ascendió por “méritos especiales” a Coronel, con 
fecha 28 de febrero de 1931, el Tte. Cnel. Tydeo Larre Borges, el 17 de se¬ 
tiembre fue designado Director de la Escuela Militar de Aviación. De esta ma¬ 
nera se alejó de la dirección el Tte. Cnel. Berisso luego de mas de diez años 
rigiéndola. 

A los pocos días de asumir la Dirección de la Escuela, el Cnel. Larre Borges 
ordenó por oficio al Sub-Director Tte. Cnel. Rogelio Otero, al Jefe de la Divi¬ 
sión Instrucción Cap. Glauco Larre Borges y al Jefe de Talleres Cap.(Asdo.) 
Gerardo Dotti, que conjuntamente, informen de las cualidades reales de vuelo 
de cada uno de los aviones en servicio en el Instituto. 

Por causa del informe antedicho, se radiaron del servicio todos los aparatos 
que se usaron en esos diez años como de combate o de entrenamiento de 
combate, además los que estaban en construcción como los Martinsyde con 
maderas muy seleccionadas, sus partes se usaron en otros menesteres; según 
la Memoria Anual de 1930 estaban en construcción 18 aviones con sus respec¬ 
tivos motores, denominados A.C.M.E.-13 (Avión de Caza Modelo Escuela- 
13). 

Esta fue la historia de los aviones de combate de la Escuela Militar de 
Aviación, todos ellos menos el Martinsyde, aparatos usados en la Gran Guerra. 

En 1929 se comenzaron a poner en funcionamiento los Potez 25 A2 y en 
1933 los T.O.E., tipo de aeroplano seleccionado por Berisso dadas sus carac¬ 
terísticas que, según él, eran los mas apropiados para nuestra dimensión y 
mantenimiento, como realmente ocurrió. Sin embargo debemos dejar sentado 
que como se creía en otra época, que podría ser la del autor, los Potez no 
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fueros los primeros aviones de guerra que tuvimos, así se pudo apreciar mas 
arriba. 

Fueron muchos los pilotos oficiales y personal subalterno del Ejército y la 
Armada que volaron los aviones, todos monoplazas, que logramos considerar 
anteriormente, el primero y el último en esos once años fue Berisso. 

Los aviones de combate que se usaron, como se puede discurrir en ese 
período fueron: nueve SPAD (cuatro S.XIII y cinco S. VII), diez y ocho Nieuport 
27, un Ansaldo A. 1 Balilla y un Martinsyde F.4 Buzzard. 
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Los aviones Breguet 14 A2, B2 y T bis, de la 
Escuela Militar de Aviación de Uruguay 
1920-1937 

Y, el De Havilland D.H.9 
1925-1928 


Introducción 

Louis Breguet, precursor de la aviación, nació en París el 2 de enero de 
1880. Descendiente de una familia de celebridades en la física y la relojería, 
sus padres lo impulsaron a seguir estudios de ingeniería, diplomándose como 
tal. En poco tiempo accedió al cargo de Ingeniero Jefe de la firma familiar: 
Breguet, en Douai. 

Luego del éxito de los hermanos Wrigth, Breguet se dedicó plenamente al 
estudio de las posibilidades que le podía brindar la nueva ciencia de la aeronáu¬ 
tica, incursionando al principio en el vuelo vertical desde 1907 con los 
“gyroplanes”, hasta que se dedicó paralelamente a los aeroplanos desde 1909, 
con el modelo No.l. Creó una sociedad con la firma “Aéroplanes Breguet” la 
cual se fue expandiendo hasta que comenzó la Gran Guerra en 1914, cuando 
se transformó en una de la mas importante en la industria aeronáutica. 

Louis Breguet comenzó el diseño de su modelo 14 a mediados de 1916, 
volando él mismo el prototipo en Villacoublay el 21 de noviembre de ese año. A 
principios de 1917 comenzó la fabricación, construyéndose 5.500 unidades en 
los dos años que faltaban para finalizar la guerra. Su producción terminó en 1926 
con la cifra record de 8.000 aviones, con 17 versiones de este famoso aparato. 

Los biplanos Breguet 14 A2 y B2 que poseyó la Escuela Militar de Aviación 
tenían un motor Renault Fcx de 12 cilindros en V, refrigerado a líquido de 300 
hp. Sus medidas eran: envergadura 14.36 m, longitud 8.87 m, altura 3.30 m; 
su peso al despegue 1.765 kg; velocidad máxima 177 km/h; autonomía 2 horas 
45 minutos. 

Los primeros Breguet 14 que llegaron al Río de la Plata, vinieron con la 
Misión Militar Aeronáutica Francesa en setiembre de 1919 que se estacionó en 
Buenos Aires, eran cuatro tipo “limousine” y cuatro B2 de bombardeo. 
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Primeros Breguet en Uruguay 

El primero de estos biplanos en arribar a Montevideo fue un Breguet 14 B2, 
el 18 de noviembre de 1919, vino al Campo del Paso de Mendoza, sede de la 
Escuela Militar de Aviación, con el propio Jefe de la Misión Francesa Tte. Cnel. 
Maurice Précardin, acompañado por el mecánico Jean De Bretes. Eran la avan¬ 
zada de una futura línea aérea que uniría Buenos Aires y Montevideo, la cual 
comenzó en ese día con el aterrizaje poco después de un bimotor Farman 
“Golíatlr' de la Misión, trayendo pasajeros invitados; inicio de una duradera 
vinculación con nosotros. 

Debido a fallas en los motores de los Farman o a otras causas, varias veces 
estuvieron aviones Breguet 14 en el Paso de Mendoza, en lo que resta del año 
1919. Pero es el 15 de enero de 1920, con la venida de un Br.14 al mando del 
Sub-Teniente Lucien Naud, acompañado por un mecánico, que comienzan las 
demostraciones y los vuelos con los oficiales aviadores de la Escuela, que se 
repetirán y aumentarán el 19 de enero cuando se suma al referido otro Br.14 al 
mando del Ayudante Marcel Saint-Sulpice. 

Con este último aparato se efectuaron prácticas de observación llevando a 
oficiales pilotos y no pilotos de la Escuela; así como reglaje de artillería, bom¬ 
bardeo, etc., tanto transportando oficiales de la Escuela como de otras repar¬ 
ticiones del Ejército. Sumados a los citados dos Breguet, el 22 de enero arribó 
uno mas, este equipado de una máquina fotográfica adaptada para usos milita¬ 
res, tripulado por el Ayudante Georges Sariotte de piloto y el Teniente Charles 
Hildebrant como técnico, quién al día siguiente dio una conferencia en la Es¬ 
cuela sobre fotografía aérea, ante una numerosa concurrencia de Jefes y Ofi¬ 
ciales de las diferentes Armas. 

Los vuelos con los aviones Breguet continuaron casi hasta el fin de enero 
de 1920, cuando el Ayudante Saint-Sulpice, acompañado del Tte.2do. José 
Luis Ibarra, interviene con su Breguet en las maniobras que realizaron el mar¬ 
tes 27 de enero los Batallones de Infantería Nos. 4 o ., 17° y 8 o ., en el predio del 
aeródromo del Paso de Mendoza, dirigidas por el Jefe de esta última unidad 
Coronel Francisco Borques. 

De esta manera la Misión Francesa hizo una demostración cabal de la exce¬ 
lencia de los modernos aviones Breguet, abriendo el camino para que nuestra 
incipiente aeronáutica adquiriera dicho material aéreo que exhibía, como tam¬ 
bién lo hizo con los entonces insuperables SPAD de caza. 

Los Breguet 14 A2 y B2 en la Escuela Militar de Aviación 
El Breguet 14 B2 No.1 

El 17 de febrero de 1920 la Misión Militar Aeronáutica Francesa regresó a 
Francia, no sin antes promover la formación de la Compañía Franco-Argenti- 



Breguet 14 B2 N° 1 


na de Transportes Aéreos S.A., a la cual transfirió sus instalaciones y aeronaves; 
compañía fundada en Buenos Aires por el Agregado Comercial de la Misión 
antedicha Teniente Jean Guichard. La citada nueva razón social vendió al Esta¬ 
do de nuestro país un avión Breguet 14 B2, como lo había hecho con dos 
SPAD y dos motores Hispano Suiza de 220 hp. 

Dicho avión fue traído en vuelo por un piloto francés de la firma vendedora 
el 15 de octubre de 1920. Lamentablemente no encontró el aeródromo del 
Paso de Mendoza (hoy Base Aérea “Capitán J. M. Boiso Lanza) y aterrizó en 
un campo arado cercano, destrozando el tren de aterrizaje y la hélice, sin mas 
daños. El avión se reparó en nuestros talleres y quedó pronto el 20 de enero de 
1921. En esa jomada fue probado en vuelo con la matrícula No.l por el Te¬ 
niente 2do. José Luis Ibarra acompañado por un mecánico, repitiendo otra 
prueba el 21; mas tarde de ese día lo vuelan el Capitán Cesáreo L. Berisso y el 
Tte.2do. Coralio C. Lacosta. El Tte. Ibarra había volado, como pudimos ver, 
acompañando al Ayudante Saint-Sulpice y, seguramente, algún aviador francés 
le dio doble comando en Breguet. El Cap. Berisso tenía suficiente experiencia 
en aviones equivalentes como los De Havilland D.H.4 que voló en los Estados 
Unidos. El Tte. Lacosta se entrenó con asiduidad con Berisso e Ibarra. El otro 
aviador con experiencia, quién al igual que Ibarra y Lacosta había regresado de 
Río de Janeiro, Brasil, luego de casi un año en la Escuela Militar de Aviación, 
era el Capitán Tydeo Larre Borges y además en enero de 1920 estuvo un mes 
en Buenos Aires efectuando varios vuelos en la Misión Francesa; él también 
voló el Breguet No. 1 el 10 de febrero de 1921. 
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Estando los cuatro instructores en condiciones y entrenados en el Breguet, 
entre el 21 de marzo y el 12 de abril de 1921 se realizaron unas importantes 
maniobras del Ejército en la Zona Militar No. 1 , que comprendía el territorio al 
Norte del Río Negro ( estas fueron en el Departamento de Paysandú, cercano 
a la localidad de Guichón), solicitando el Estado Mayor del Ejército a la Escuela 
su intervención con un avión adecuado para tal fin. El Director Mayor Victoriano 
Rovira asesorado por el Cap. Berisso envió en el Breguet al Tte. 2do. Lacosta 
y un mecánico, acompañándolos el Alférez de Caballería Ángel E. Rodríguez, 
uno de los doce oficiales que formaban parte del segundo Curso de Pilotaje que 
ingresaron a mediados de enero de 1921; como pasó con varios oficiales de 
diferentes Armas a lo largo de la historia de la Escuela Militar de Aviación, no 
logró calificarse y obtener el brevet elemental o de Piloto Aviador. Las manio¬ 
bras se llevaron a cabo exitosamente al igual que la presencia del avión, el cual 
cumplió varias misiones para luego regresar a la Escuela. Como documento de 
dicho vuelo, en el Mundo Uruguayo (revista desaparecida en los años sesenta 
del siglo XX) del 28 de abril de 1921, se aprecian seis fotos de las maniobras, 
en una el Breguet rodeado de personal subalterno y curiosos del lugar; aunque 
no figure el citado vuelo en el libro que se llevaba para tal fin en el instituto. 

Durante el año 1921 se desarrolló con doce alumnos el Segundo Curso de 
Pilotaje en la Escuela (como se adelantó), quienes recibían instrucción en bi¬ 
plano AVRO 504K; así mismo la Escuela albergaba un Aero Club, denominado 
“Aero Club del Uruguay”, sin vinculación al Centro Nacional de Aviación que 
funcionaba en el aeródromo de Melilla o Villa Colón. El Aero Club del Uruguay 
también recibía instrucción de vuelo en los AVRO 504K del instituto, con cua¬ 
tro o cinco alumnos. El presidente del referido Club era el Dr. Francisco Ghigliani, 



Llegada del Breguet N° 1 piloteado por el teniente Lacosta acompañado 
por el alférez A. Rodríguez. 
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persona altamente consustanciada con la aviación y la Escuela, muchas veces 
acompañó a los instructores en vuelos locales o al interior. 

Como forma de ir tomando conciencia de los entrenamientos con aparatos 
mas sofisticados y pesados, tal lo era el Breguet para los alumnos del Curso de 
Pilotaje, frecuentemente los llevaban en la cabina trasera del observador o 
ametrallador. En los Breguet B2 como era el caso del No. 1, a los costados de la 
citada cabina existía a cada lado una especie de paneles transparentes de mica. 
Por ejemplo el 9 de mayo de 1921 efectuó un vuelo el Cap. Berisso llevando 
atrás al Tte. I o . Rogelio Otero y al Tte.2do. Pascual Morales. 

El Breguet 14 A2 No.2 

El 9 de julio de 1921 vuela por primera vez el Breguet 14 A2 No.2, prueba 
de treinta minutos que cumple el Cap. Berisso, hasta la altura de dos mil qui¬ 
nientos metros, llevando al mecánico Juan B. Chabay. En ese día se hace al aire 
en tres ocasiones a fin de terminar los ensayos del nuevo avión, llevando a 
diferentes oficiales alumnos de pasajeros y, al Dr. Ghigliani. En la jomada si¬ 
guiente 10 de julio, como tentativa final hace un raid sin aterrizar hasta la 
Estación Mansavillagra, en el Departamento de Florida, lo acompaña el mecá¬ 
nico Chabay y el Dr. Ghigliani. Dicho avión fue adquirido junto a otro semejan¬ 
te en la Société Anonyme des Ateliers d’Aviation Louis Breguet, de Francia, a 
fines del año 1920 por la Misión Militar Uruguaya que presidía el General Julio 
Dufrechou en ese país; vinieron con armamento completo, munición y bom- 
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bas, a un precio total sumado repuestos y equipo de Francos franceses 454.899, 
equivalentes a pesos de la época 37.307,72. Se cargaron en el puerto de Havre 
el 15 de enero de 1921, llegaron en febrero de 1921. 

Digamos que las diferencias entre los dos modelos: A2 de reconocimiento y 
B2 de bombardeo eran pocas. El tipo bombardero B2 como el No. 1, tenía el ala 
inferior de mayor envergadura, paneles laterales transparentes en el puesto del 
observador (como ya se adelantó), flaps en las alas inferiores y portabombas 
Michelin. El armamento era igual: una ametralladora Vickers fija para el piloto, 
a la izquierda del fuselaje y, una o dos Lewis sobre soporte anular en la cabina 
del observador. 

El 12 de julio de 1921 el Cap. Berisso al mando del Breguet No.2 efectuó un 
raid hasta Sarandí del Yí, con aterrizaje, lo acompañó el mecánico Chabay y el 
Dr. Guigliani. De esta manera se comenzó a usar activamente el Br. No.2, 
quedando el No. 1 en reserva por un largo lapso de casi dos años. 

Con los aviones Breguet se podían cumplir variadas misiones. Sus caracte¬ 
rísticas de buena autonomía, potencia de su confiable motor Renault de 300 hp 
que le daba una aceptable velocidad y relativo techo, su armamento que le 
permitía actuar en emergencias disuasorias, la fortaleza de su tren de aterrizaje 
para su uso en campos no preparados, etc., hacían de él una máquina versátil, 
dúctil y segura. Una misión o trabajo que se ejecutaba regularmente desde los 
Breguet, era la de tomar fotografías aéreas. El Jefe de los Talleres de la Escuela 
don Gerardo Dotti era un hombre de múltiples valores, muy bien considerado 
por todos los directores de las diferentes organizaciones de la Aviación Militar, 
también hasta el nacimiento de la Fuerza Aérea. A partir del 22 de julio de 1921, 
Dotti comenzó a efectuar vuelos de reconocimiento con Berisso en Breguet 
oficiando como fotógrafo, tomando vistas en apoyo de maniobras del Ejército, 
normalmente sobre el Campo Militar de Los Cerrillos; o accediendo a otros 
pedidos del Estado Mayor. En esa temprana época de la Escuela no existía un 
técnico, como tiempo después cuando ingresó en 1923 don Juan Carlos 
Gambarini, que marcó todo un ciclo que llegó hasta la Fuerza Aérea. 

Al Tte. Coralio C. Lacosta lo encontramos repetidamente comandando los 
aviones Breguet, no obstante el considerable accidente que tuvo con graves 
heridas en el AVRO No.3 el 28 de mayo de 1921, en el cual perdió la vida el 
joven Milton A. Lussich (hijo de don Antonio Lussich, naviero y poeta). El 2 de 
agosto recomenzó su actividad en el Br. No.2 llevando pasajeros, al igual que 
los días 17, 19 y 22 de agosto de tarde; en este último vuelo, acompañado por 
el Tte. Glauco Larre Borges, sobrevoló el Cementerio Británico en homenaje al 
aviador Frank Shingleton, instructor en el aeródromo civil de Villa Colón, quién 
había perdido la vida el día anterior en un accidente de aviación, junto a su 
alumno. 

En la mañana de aquél 22 de agosto, el Cap. Berisso llevando de observado¬ 
res al Tte. I o . Rogelio Otero y al Alf. Eduardo J. Galeano, dos de sus alumnos 


de pilotaje, hizo un raid sin aterrizaje hasta la ciudad de Minas. 

Como forma de demostrar la capacidad ascensional del Breguet No.2, el 23 
de agosto de 1921 el Capitán Tydeo Larre Borges, transportando como acom¬ 
pañantes a sus alumnos: el Tte.2 o . Medardo R. Farías y al Alférez Cármelo 
Bentancur hizo una prueba de altura, alcanzando la cota de 5.700 metros, 
record para el avión con pasajeros, la duración del vuelo fue de dos horas diez 
minutos. 

Se persiste en mantener el Br.No.2 en vuelo por todo lo que va del año 
1921, hasta su finalización; continuando en 1922 cumpliendo misiones seme¬ 
jantes, manteniendo con mas asiduidad las de fotografía aérea. Como dos rea¬ 
lizadas por el Cap. Berisso el 22 de enero con el Tte. Pascual Morales y mecá¬ 
nico hasta Los Cerrillos y luego a Carrasco en misión de relevamiento fotográ¬ 
fico. 

Sin embargo el 26 de febrero de 1922 el Mayor Berisso (había ascendido a 
esa jerarquía el 2 de febrero) efectúa un vuelo al interior con el Dr. Buenaven¬ 
tura Caviglia y un mecánico hasta Sarandi del Yí, en el Departamento de Du¬ 
razno; el Dr. Caviglia formaba parte de la Comisión Nacional Pro-Aviación 
Militar, encargada de recaudar fondos en todo el país a fin de apoyar a la 
Escuela. 

El 26 de abril en el Breguet No.2 el May. Berisso efectuó un raid acompaña¬ 
do del Tte. I o . José Luis Ibarra y un mecánico hasta Buenos Aires, aterrizando 
en El Palomar, retoman en el día, volando en total 4hs.35\ 

Al cumplirse el 18 de mayo de 1922 un nuevo aniversario de la Batalla de 
Las Piedras el Director de la Escuela Mayor Cesáreo L. Berisso ( había sido 
designado Director el 4 de mayo y puesto en funciones por el 2do. Jefe del 
Estado Mayor del Ejército, Coronel Francisco Borques el 6 de mayo ), ordenó 



Tte . 2 o Julio Z. Angulo f mayo de 1922 . 
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el sobrevuelo a la ceremonia recordatoria, realizada al pié del monumento, del 
Breguet No.2 al mando del Tte. I o . Coralio C. Lacosta, que llevó de pasajeros 
al Tte. 1°. Glauco Larre Borges y al Dr. Francisco Ghigliani; y, al SPAD No.7 
comandado por el Tte. I o . José Luis Ibarra. 

Los Breguet 14 B2 No.3 y A2 No.4 

El 26 de mayo de 1922, el Director May. Cesáreo L. Berisso probó en vuelo 
por vez primera el Breguet 14 B2 No.3. Poniéndose desde ese día en funciones 
junto a los otros dos en existencia, volando o en reserva. 

Las misiones de vuelo al interior y exterior se continúan cumpliendo con 
los cuatro Pilotos Aviadores Militares con que contaba la Escuela. El 26 de 
octubre de 1922 en el Breguet No.3 al mando del May. Berisso, acompañándo¬ 
lo el Tte. Ibarra y el mecánico Enrique Banizzi, efectúan un vuelo hasta Buenos 
Aires, normalmente el aterrizaje se hacía en El Palomar aeródromo sede de la 
Escuela de Aviación Militar, donde estudiaron la organización del Gabinete Psico- 
Físico. Regresaron en el día. 

El 11 de enero de 1923, el Mayor Berisso ejecutó los ensayos y pruebas 
necesarias para dejar en orden de vuelo el Breguet 14 A2 No.4, lo acompañó el 
mecánico Dagoberto Molí, quién será como técnico por muchos años su hom¬ 
bre de confianza. Este avión se mantendrá en reserva por un largo período, 
luego de un vuelo que le realizó el May. Berisso el 26 de febrero de ese año; 
será como se podrá ver, el avión mas longevo de todos los Breguet, a pesar de 
los accidentes en que se vio envuelto por fallas del motor. 

En la cuarta semana de enero de 1923 se efectuaron maniobras en Los 
Cerrillos, participando la Escuela el 25 de ese mes con el Breguet No. 3 al 
mando del May. Berisso con el Tte. I o . G. Larre Borges, volaron 4 hs.35’ con 
dicho cometido. 

El Breguet No. 1 que se mantenía en reserva desde tiempo atrás ( su vuelo 
anterior se realizó el 9 de mayo de 1921), a partir del 24 de febrero de 1923, día 
en el cual el May. Berisso le hizo una prueba aérea con el mecánico Juan B. 
Chabay y el Cabo Larriera, se comenzó a usar con mayor frecuencia. 

Como todos los años el 18 de mayo la Escuela conmemora el triunfo de 
Artigas en la Batalla de Las Piedras, sobrevolando el monumento que la recuer¬ 
da en la localidad de su nombre. En 1923 el May. Berisso efectuó el homenaje 
al mando del Br.No.3, llevando como observadores a los alumnos Tte. I o . Antolín 
Amaro y Alf. Santiago Conti. 

En esos años se tenía la idea de reconstruir la histórica Fortaleza de Santa 
Teresa y formar un Parque Nacional, obra que mas adelante dirigió don Horacio 
Arredondo; el May. Berisso sensible a la arqueología y, a fin de ejecutar un 
vuelo de navegación con uno de sus cuatro primeros alumnos del Curso de 


Aplicación que se impartía en la Escuela, el 10 de junio partió en el Br.No.3 
acompañado del Tte.2do. Eduardo J. Galeano y el mecánico Enrique Banizzi, 
hacia la referida Fortaleza. Aterrizaron a unos 400 mts. al norte sin inconve¬ 
nientes, dirigiéndose a pié hacia los antiguos bastiones donde se encontraban 
retirando la arena acumulada a sus muros, unos treinta soldados del 10°. de 
Infantería dirigidos por el May. E. Moreno. Finalizada la visita regresaron a la 
Escuela, habiendo volado 4hs.5\ 

Continuando con los raids de navegación el 19 de junio, también en el 
Br.No.3, el May. Berisso con el alumno del Curso de Aplicación Tte. I o . Medardo 
R. Farías y el mecánico Juan B. Chabay, partieron para hacer el vuelo: San 
José-Trinidad (donde aterrizaron en un campo cercano al Cuartel de Artillería 
No.5, acudiendo a observar el avión sus Jefes y Oficiales, así como el personal 
subaltemo)-Florida-Sauce (sobrevolando la localidad que, como es sabido, en 
ese día se conmemora el nacimiento del General Artigas, volando a baja altura 
en su homenaje )-Escuela, aterrizando después de 3hs.l0’ en el aire. 

El 23 de junio se volvió a cumplir un vuelo de navegación, siempre con el 
Br.No.3, yendo a sus mandos el May. Berisso, esta vez con el Tte. I o . Rogelio 
Otero, otro alumno del Curso de Aplicación y el mecánico Enrique Banizzi. El 
vuelo fue directo, pasando por San José hasta Mercedes, ciudad en la que 
aterrizaron, luego de tomar fotografías de un campo apropiado para aeródro¬ 
mo. Pernoctaron en Mercedes con el objeto de recorrer los alrededores a fin 
de buscar campos adecuados para aterrizaje. A la siguiente jomada volaron 
hasta Fray Bentos, ciudad en la cual tomaron fotos, viéndose obligados a ate¬ 
rrizar en Mercedes para reparar la rotura de un resorte de válvula. Arreglado el 
desperfecto retomaron a la Escuela habiendo volado 4hs.45\ 



Línea de Breguéis, 1925, Paso de Mendoza. 
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Los vuelos con los alumnos del Curso de Aplicación continuaron durante 
los meses de julio y agosto, incluido el Tte. I o . Glauco Larre Borges, que era el 
cuarto discípulo, manteniendo un entrenamiento similar a los demás. 

A mediados del año 1923, el Mayor Ramón Arambillete, uno de los alumnos 
de la Escuela de Aviación Militar de Los Cerrillos en 1913, pasó a prestar 
servicios en la Escuela Militar de Aviación, secundando al Director May. Berisso 
en la compleja tarea de dirigir el instituto. Lo encontraremos muchas veces 
acompañando a su viejo camarada de Los Cerrillos en vuelos locales y al inte¬ 
rior en Breguet 14, como uno efectuado en el No.3 de instrucción de observa¬ 
ción que se le impartía al Tte.2do. Galeano el 18 de agosto. 

En el mes de abril de 1923 se comenzó en la Escuela con diez alumnos el 
Tercer Curso de Pilotaje que se impartía, como el anterior se usaron los AVRO 
504K. Sin embargo en algunos vuelos al interior iban como observadores cier¬ 
tos alumnos de pilotaje elemental. Tal fue el caso del realizado el 30 de setiem¬ 
bre hasta Santa Isabel (hoy Paso de los Toros) y regreso en el Br.No.3. El 
piloto fue el Director Berisso yendo como observ ador el Alférez Felipe Gutiérrez 
y como mecánico Dagoberto Molí. Aterrizaron luego de ubicar desde el aire un 
campo apropiado; visitaron el local que ocupaba el Batallón de Infantería No. 19 
y retomaron, habiendo volado 3hs.25\ 

Con el motivo de la inauguración del monumento a la Batalla de Sarandí, el 
12 de octubre de 1923, la Escuela se hizo presente en el lugar, Departamento 
de Florida, con el arribo de dos aviones: el Breguet No.3 al mando del Director 
Berisso, acompañado del Tte. I o . Rogelio Otero y el SPAD No.2 comandado 
por el Cap. Tydeo Larre Borges. A su regreso en el día, fueron portadores en el 
Breguet de unos 800 sobres con matasellos especiales para la ocasión, los que 
se entregaron a las autoridades postales de Montevideo. 

El 11 de noviembre de 1923, continuando con los vuelos de navegación de 
los alumnos del Curso de Aplicación, el May. Berisso comandó uno en el Br.No.3 
hasta Sarandí del Yí llev ando al Tte. I o . Glauco Larre Borges y a un mecánico, 
volvieron en el día. 

Por primera vez se cumple un vuelo, durante el cual se ejecutan tomas cine¬ 
matográficas sobre la ciudad de Montevideo, dicha misión fue comandada por el 
Director en el Br.No.3 el 15 de noviembre de 1923, interviene como técnico el 
fotógrafo Juan Carlos Gambarini, recientemente ingresado en la Escuela, quién 
hará una larga y proficua carrera en todas las organizaciones de la Aviación 
Militar, hasta la Fuerza Aérea, retirándose como Teniente Coronel (TEA). 

También por vez primera se hacen experiencias de telegrafía desde el Br.No. 1 
volado por el May. Berisso con el Tte.2do. Eduardo J. Galeano como observa¬ 
dor, acompañados por un mecánico. Tarea que se repetirá con los demás alumnos 
del Curso de Aplicación. 

El May. Ramón Arambillete era un vocacional de la aviación aunque su edad 
ya no le permitía incursionar nuevamente en ella. No obstante no desaprove¬ 


chaba oportunidad para acompañar a Berisso en vuelos al interior, como el 
realizado el 25 de noviembre de 1923 en el Br.No.3 hasta Rocha, llevando 
asimismo al mecánico Molí; retornaron pasando por la Isla de Lobos y 
Maldonado. 

El 30 de diciembre de 1923 rindieron examen de reglaje y fotografía en 
diferentes vuelos cumplidos en el Br.No.3 los cuatro alumnos del Curso de 
Aplicación, yendo a los mandos el May. Berisso. La mesa examinadora estaba 
compuesta por el Cnel. de Artillería Julio Núñez Brian y el Capitán de Fragata 
Afilio H. Frigerio. El 31 de diciembre se otorgaron los cuatro primeros brevets 
de Piloto Aviador Militar (P.A.M.) que confirió la Escuela: Ttes. leros. Rogelio 
Otero, Glauco Larre Borges y Medardo R. Farías; y Tte.2do. Eduardo J. Galeano. 

Los cuatro P.A.M. graduados anteriormente son designados el 15 de enero 
de 1924 instructores, de esta manera se mantiene el núcleo de aviadores ins¬ 
tructores ya que el 23 de mayo de 1923 había perdido la vida en un accidente 
de aviación el Cap. Coralio C. Lacostay, el 18 de febrero de 1924 son enviados 
a Francia los Capitanes Tydeo Larre Borges y José Luis Ibarra. 



Breguet en vuelo. 
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El Comité Nacional Pro-Aviación Militar 

El presidente del Comité Nacional Pro-Aviación Militar era el señor Dr. Luis 
Piera, hombre consustanciado con las cosas del aire, que prestó importantísimos 
apoyos y ayudas a la Escuela Militar de Aviación, fomentando colectas y, ade¬ 
más, brindando de su peculio personal auxilios invalorables a la institución, 
como su impulso a fomentar la erección de la estatua “A la Aviación Vanguardia 
de la Patria” obra del escultor nacional don José Belloni, inaugurada el 31 de 
julio de 1927. 

A fines de 1923 organizó una gran rifa de ocho automóviles para la Escuela 
Militar de Aeronáutica que fue autorizada el 23 de enero de 1924 por la Asam¬ 
blea Representativa de Montevideo. 

En numerosos vuelos al interior, que en general se hacían en Breguet, iban 
de pasajeros miembros del Comité Nacional Pro-Aviación Militar, con el objeto 
de promover el apoyo económico mediante colectas y otras formas de recau¬ 
dar fondos, a fin de patrocinar nuestra aviación militar. Por dicho motivo el 21 
de enero de 1924 se efectuó una gira en el Br.No.3 con el May. Berisso a los 
mandos, el mecánico Juan B. Chabay y el Tte. Cnel. Ulises Monegal, quién en 
muchas oportunidades acompañó a los aviadores de la Escuela. Esta vez el raid 
se extendió por: Colonia, Mercedes, Fray Bentos, Paysandú, Salto, Artigas, 
Tacuarembó, Durazno y regreso a la Escuela, habiendo volado 18 horas en 
total, de las cuales 5 fueron de demostración. Existe una foto en Salto donde se 
ve Al May. Berisso, al Tte. Cnel. Monegal y al señor Ernesto G. Martínez que 
formaba parte del Comité, quién puede haber hecho algún tramo del raid como 
pasajero. 

En el mes de marzo de 1924 el May. Berisso cumplió una serie de vuelos al 
interior en el Br.No.2 para el citado Comité. En dos lo acompañó el May. 
Arambillete, quién también formaba parte de él, yendo a Durazno e igualmente 
a San José. Y, entre el 15 y el 17 de dicho mes, acompañado por el Tte.Cnel. 
Monegal y un mecánico, visitan las ciudades de: Rivera, Meló y Treinta y Tres. 

En esta época se integró a la Escuela el Dr. Roberto Maurer, quién años 
mas tarde, en 1927, organizó el Gabinete Psico-Físico. Para que se interiorizara 
de las sensaciones del vuelo, el Director lo llevó en abril de 1924 a una pequeña 
gira por el interior en el Br.No.2 por Colonia Suiza y San José. Ingresó efecti¬ 
vamente el 6 de mayo de 1924. 

A fin de estudiar la organización del Gabinete de Fotografía Aérea de la 
Escuela de Aviación Militar de la Argentina en El Palomar, el 14 de abril parten 
en el Br.No.2 con el May. Berisso a los mandos, el Cnel. Julio Núñez Brian, el 
Cnel. argentino Luis Pérez Colman y el especialista carpintero Miguel Juan y 
Nadal. Regresan en el día. Ya desde el año 1923 estaba asignado a las tareas de 
fotografía Juan Carlos Gambarini, como se adelantó. 

Los vuelos por el interior del país para el Comité Nacional Pro-Aviación 
Militar continuaron sin pausa, con buen éxito como se pudo apreciar en la 



Puesta en marcha . 


historia de la Escuela, adquiriendo aviones por colecta popular. El 19 de abril el 
Director acompañado por el May. Arambillete y el mecánico Molí salen el 19 de 
abril en el Br.No.2 y cumplen un viaje que los lleva a Maldonado, Maríscala, 
Minas, San José y retoman a la Escuela. 

El Breguet B2 No. 1 normalmente se mantenía armado con su ametralladora 
que comandaba el piloto. El 25 de abril de 1924 por primera vez, yendo de 
piloto Berisso se practica tiro real y bombardeo efectuado en el mismo campo 
de aviación. Poco tiempo después las prácticas se harán en la zona de los 
bañados de Carrasco, donde hoy se encuentra el Aeropuerto Internacional de 
Carrasco “Gral. Cesáreo L. Berisso”. 

En los meses de mayo, junio, julio y agosto de 1924, usando los Breguet 
Nos.2 y 3 persisten los vuelos Pro-Aviación Militar, todos dirigidos por el May. 
Berisso a diferentes ciudades y pueblos del interior, en varios lo acompañó el 
Tte. Cnel. Ulises Monegal. 

El Presidente de la República Ingeniero José Serrato, a fines de setiembre 
de 1924 hizo una gira por las ciudades del litoral del país. Con tal motivo el 30 
de setiembre Berisso voló en el Br.No.2 hasta Salto, Artigas y Paysandú; se 
aprovechó dicha gira para efectuar propaganda hacia el Comité Pro-Aviación, 
por lo que fue también, además del mecánico Molí el miembro Sr. Ernesto G. 
Martínez, quién en varias oportunidades voló en aviones de la Escuela. 

El Cap. Rogelio Otero comenzó a volar solo en Breguet el 12 de junio de 
1924, ese mismo día salió igualmente el Cap. Glauco Larre Borges. Ambos 
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prontamente comenzaron a ir en giras por ei interior. Por ejemplo el 31 de julio, 
Otero realizó un raid hasta Salto ida y vuelta, llevando al mecánico Juan B. 
Chabay, todavía hizo una demostración aérea sobre Concordia, Argentina, de 
la otra margen del Río Uruguay, que nos separa de Argentina. El 25 de agosto 
vuelve a Salto con un pasaje por la Estancia Nueva Mehlem, en Río Negro. El 
14 de octubre en el Br.No.3 nuevamente partió para campaña acompañado por 
el alumno del Curso de Aplicación Tte. 2do. José Baptista, el vuelo se desarro¬ 
lló hacia Sarandí del Yí, Durazno y cuando regresaban a la Escuela se vio 
obligado a ejecutar un aterrizaje forzoso por fallas en la proximidades de la 
Estación 25 de Agosto, Departamento de Florida; el avión fue recuperado al 
otro día por el May Berisso con un mecánico. 

En agosto siempre en el Breguet No.3, continuando con las giras por el 
interior, el May Berisso acompañado del Tte. Cnel. Monegal y un mecánico, 
cumplen una que se extiende por el sur y norte del Río Negro, pasando por 
Sarandí, Capilla Farruco, Arroyo Cordobés, Paso de Aguiar, Meló y Nico Pérez. 
Con una duración de 7 hs.50\ 

El 17 de octubre en el Br.No.3 se efectuó un vuelo a Buenos Aires, con 
cuatro ocupantes: el May. Berisso, el Cap. G. Larre Borges, el alumno del 
Curso de Aplicación Tte.2do. Mario W. Parallada y un mecánico. Fueron a 
buscar al aeródromo de San Isidro un avión Ansaldo (que pudo ser un SVA o 
un Balilla) el cual figura en el libro de vuelos de la Escuela como SVANo.3. El 
hecho es que fue traído en vuelo por el Cap. Larre hasta Colonia, acompañado 
por Berisso en el Breguet con los demás tripulantes; en esa ciudad cambiaron 
de avión pasando Berisso al SVA y Larre al mando del Breguet. Lo extraño de 
esto fue que el tal SVA o Ansaldo no figuró mas por un largo período, apare¬ 
ciendo un Balilla en 1925 el que fue traído desde Melilla al Paso de Mendoza, 
sede de la Escuela Militar de Aviación, por G. Larre Borges. Quizá aquél SVA 
No.3 fixe regresado a Buenos Aires, como pasó con otros aviones, ejemplo un 
SPAD biplaza que estuvo unos días a prueba en la Escuela. 

A fines de octubre el Ejército realizó maniobras en el Campo Militar No. 1 de 
Los Cerrillos, el 27 de ese mes se aprovechó para efectuar un bombardeo 
controlado dentro de los ejercicios, acudiendo en el Br.No.l el Director acom¬ 
pañado por el Cap. G. Larre Borges. Normalmente el May. Berisso hacía y 
preparaba él personalmente las pequeñas bombas de ejercicio que se usaban 
con los Breguet, con medios conseguidos en el Arsenal de Guerra, por ejemplo 
espoletas, explosivos, etc. de acuerdo a las adquiridas en Europa. A causa de 
su dedicación a mantener el entrenamiento con los pocos medios que se con¬ 
taba, sufrió un accidente explotándole el 21 de diciembre la espoleta de una 
bomba, cercenándole una falange de un dedo de la mano derecha. 

Continuando con las giras de propaganda e inspección de futuros campos 
de aviación, el 9 de noviembre en el Breguet No. 2 partió el May. Berisso, un 
mecánico y el Sr. Ernesto G. Martínez, haciendo la ruta: a Mercedes y luego a 


Tacuarembó donde pernoctaron. Al día siguiente aterrizaron en Sarandí del Yí 
y luego pusieron rumbo a la Escuela. 

En preparación para finalizar el Curso de Aplicación diñante los meses de 
noviembre y diciembre de 1924 y, enero de 1925, se cumplieron vuelos de 
adiestramiento de tiro con ametralladora fotográfica y bombardeo real en la 
zona de los bañados de Carrasco, con los Breguet Nos. 1 y 3, los pilotos eran 
los tres instructores ( el Tte. Galeano había fallecido en setiembre de 1924, 
aquejado de una cruel enfermedad ) y el Director; los alumnos fueron siete en 
ese período. 

Los cambios de piloto normalmente se realizaban en la misma zona de 
Carrasco, aterrizando en los lugares secos ( que en esos meses de primavera y 
verano era posible ), el 19 de enero de 1925, en el despegue con el Br.No.3 
yendo de piloto el Cap. G. Larre Borges y los Ttes. 2dos. Oscar D. Gestido y 
Felipe Gutiérrez se detuvo el motor ya en el aire, teniendo que aterrizar a su 
frente con serios desperfectos del aparato ( rotura del tren, fuselaje, un plano 
y la hélice), sin desgracias personales. Hubo que traer el avión hasta la Escuela 
en un carro, según se aprecia en una foto de la revista Mundo Uruguayo del 22 
de enero de 1925. 

El 15 de enero de 1925 arribaron a la Escuela en misión exploratoria desde 
Río de Janeiro, Brasil, dos aviones Breguet 14 A2 de las Lignes Aériennes G. 
Latécoére, bajo la dirección del Capitán Joseph Roig, con los pilotos: Paul 
Vachet y Etienne Lafay, en pasaje hacia Buenos Aires. El 21 de enero retoma¬ 
ron a Río de Janeiro, transitando por la Escuela. Esta llegada de los Breguet 
quizá motivó al Director Berisso a encarar un raid con un aparato semejante 
por buena parte del Cono Sur., como lo hizo poco después. 

El Breguet No.4 se mantuvo en reserva desde el 26 de febrero de 1923, el 
6 de febrero de 1925, dos años mas tarde reapareció en una misión de vuelo a 
Salto, con el Tte. I o . Medardo R. Farías de piloto y Juan B. Chabay como 
mecánico, al aterrizar sufren un accidente que les impide regresar volando. El 



Accidente en Carrasco . 
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aparato fue llevado en tren hasta la Escuela y reparado, lo veremos funcionan¬ 
do nuevamente en mayo de ese año. 

Ir a Buenos Aires a fin de resolver problemas o conseguir partes o repues¬ 
tos era común. El 2 de marzo de 1925 el Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso (había 
ascendido el 16 de febrero de 1925 ) acompañado por el Jefe del Taller Gerardo 
Dotti y el mecánico Dagoberto Molí concurren a El Palomar en el Br. No.2, 
regresan el 4 de marzo, posteriormente a encontrar la solución de lo que bus¬ 
caban. 

Primer gran raid que realizó la Escuela 

El 5 de abril de 1925 luego de un concienzudo estudio y las preparaciones 
del avión seleccionado, mas las autorizaciones correspondientes, locales y ex¬ 
tranjeras, se inició el primer gran vuelo o raid que emprendió la Escuela, por 
buena parte del cono sur de nuestro continente. Su ruta sería: Escuela-Asun- 
ción-Rosario-Mendoza-Santiago de Chile-Valparaíso-Mendoza-Buenos Aires- 
Escuela. 

En el citado día partieron temprano en el Breguet No.2 el Director Tte. Cnel 
Berisso y el mecánico Dagoberto Molí hacia Asunción del Paraguay, con una 
escala intermedia en Arapey, Departamento de Salto, donde estaba estacionado 
el 6to. Regimiento de Caballería, lugar en el cual cargaron combustible, como 
tenían previsto, continuando inmediatamente hacia su destino, aterrizaron en el 
Campo Grande de esa capital a la que llegaron después de lOhs.50’ en el aire 
desde Montevideo. Fueron recibidos por camaradas paraguayos, entre ellos el 
Tte. Emilio Nudelman uno de sus pioneros (mas adelante piloto de PLUNA ). 
En la ciudad Fueron recibidos por el Presidente de la República Sr. Eligió Ayala, 
a quién entregaron un mensaje de nuestro Presidente Ingeniero José Serrato. 
Posteriormente se les brindó un banquete y a los postres se les confió sendos 
mensajes para nuestro Ejército y el de Chile. 

Al otro día 6 de abril partieron hacia Rosario, Provincia de Santa Fé, sin 
poder alcanzarla, pues en Curtiembre, a unos cincuenta kilómetros de la ciu¬ 
dad de Paraná, se vieron obligados a pernoctar a causa de una tormenta que les 
impidió el paso. En la siguiente jornada con buen tiempo salieron temprano 
hacia Rosario, llegando a media mañana; aterrizaron en el aeródromo de Saladillo, 
allí eran esperados por el presidente del Aero Club local Sr. Alfredo Rouillon y 
otras personalidades de la ciudad. Habían volado desde Asunción 6hs.55\ 

Al medio día de ese 7 de abril partieron hacia Mendoza, al pié de la cordille¬ 
ra de Los Andes, aterrizando en el aeródromo de Los Tamarindos al fin de la 
tarde, luego de un vuelo de 5hs.50\ En el referido aeródromo del cual Berisso 
guardaba gratos recuerdos de su triunfo en la carrera aérea Buenos Aires- 
Mendoza de 1916, fueron recibidos por delegados del Aero Club Argentino, 
que los agasajaron en la noche con un banquete, donde se reencontró con 


amigos que lo atendieron en 1916 luego que se accidentara, al recibir en vuelo 
al Tte. Pedro Zanni que llegó segundo en aquella carrera. 

En el próximo día 8 de abril y hasta el 12 efectúan cinco tentativas del 
cruce de la cordillera sin éxito, volando diez horas en esos intentos, siendo 
siempre adversas las condiciones del tiempo. En una de ellas llegó a pasar el 
Valle de Uspallata, pero al llegar a Las Cuevas se encontró con una fuerte 
turbulencia y una corriente descendente que le hizo perder setecientos metros 
de altura, teniendo que desistir y regresar a Los Tamarindos. 

En su última tentativa, el 12 de abril, al tener que renunciar a su viaje a Chile 
pone rumbo a Buenos Aires, pues solo podía disponer de una semana luego de 
Mendoza para finalizar el raid, dado que asuntos de servicio reclamaban su 
presencia en la Escuela 

Luego de 7hs.30’ en el aire arriban a El Palomar en Buenos Aires, allí como 
siempre Berisso es muy bien recibido por sus camaradas argentinos, como el 
Director de la Escuela de Aviación Militar Mayor Ángel María Zuloaga, quién 
lo despide al día siguiente 13 de abril, cuando parte hacia Montevideo. Llega 
2hs. después, finalizando de esta manera el gran raid, habiendo volado en total 
43hs.5’, siendo de travesía 33hs. para recorrer 4500 kilómetros. 

La revista francesa L’Aerophile de la primera quincena del mes de julio de 
1925 dice:...”ce raid est le plus important qui ait été effectué jusqu’a ce jour en 
Amérique du Sud”. 

A los efectos de asistir a la conmemoración del Centenario del Desembarco 
de los Treinta y Tres Orientales en la playa de La Agraciada, la Escuela inter¬ 
viene con dos aviones en el lugar, llegando ambos el 19 de abril de 1925 : uno 
era el Breguet No.2, recién llegado del gran raid por el Cono Sur, que lo vuela 
el Tte. Cnel. Berisso con el mecánico Molí; el otro es el SPAD No.2 que lo 
comanda el Cap. Rogelio Otero. Al día siguiente al retomo el SPAD se accidenta 
al despegue, por lo que se le desarma y envía a la Escuela. El Cap. Otero vuelve 
en el Breguet como pasajero. 

A partir del 21 de mayo de 1925 el Cap. G. Larre Borges acompañado por el 
mecánico José Rígoli, parten en el Br. No.4 hacia Arapey, Salto, sede del 6 o . de 
Caballería, teniendo que aterrizar en la Estación La Cruz, Departamento de 
Florida por mal tiempo luego de haber volado 2hs.y 45’. Reinician el vuelo el 
22 de mayo llegando a su destino sin inconvenientes. En esa época el 6 o . de 
Caballería estaba abocado a la vigilancia de la frontera y represión del contra¬ 
bando, teniendo diversos destacamentos apostados en las márgenes del río 
Cuareim, con centro en la ciudad de Artigas. El jefe del Regimiento era el 
Coronel Enrique Patiño, quién les ordenó que fueran hasta la capital departa¬ 
mental y regresaran, con vuelos sobre la frontera, misión que cumplen el 23 de 
mayo con 3hs.35’ en el aire. El 24 y el 25 de mayo ejecutan varios viajes 
siempre dentro del departamento, yendo dos veces a la ciudad de Artigas. 
Finalmente el 27 de mayo regresan a la Escuela con pasaje por la frontera, 
poniendo 3hsl5’ de vuelo. 
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A partir del mes de julio de 1925 comienzan a recibir instrucción en Breguet 
de manos del Cap. G. Larre Borges, los Pilotos Aviadores Militares graduados 
en enero de ese año, calificándose los siete pilotos. 

Los miembros de la Comisión de Milicias de la Cámara de Representantes 
señores: General Gervasio Galarza, Mario Sadi Barbé y Manuel O. Coronel, visi¬ 
taron el 6 de julio la Escuela, guiados por el Director y el May Ramón Arambillete 
(Jefe del Destacamento Militar de la institución y segundo del Tte.Cnel. Berisso), 
quedando gratamente impresionados por la organización, los talleres, el estado 
general de la Escuela, etc. Invitados por el Director los tres diputados volaron 
con él individualmente, en el Breguet No.2 sobre la ciudad. 

El 4 de setiembre de 1925 al mando del Tte. Cnel. Berisso el Br.No.2 parte 
hacia el aeródromo de San Isidro, Buenos Aires, llevando con él a los Ttes. 
Barú y Gestido, mas el mecánico Enrique Banizzi. Allí reciben dos aviones 
adquiridos por el Comité Nacional Pro-Aviación Militar: un De Havilland DH.9 
y un Martinsyde F.4 Buzzard, ambos aparatos son probados en vuelo por 
Berisso. El 7 de setiembre retoman a la Escuela: Barú al mando del Breguet con 
Banizzi, hacen una parada intermedia en Rincón del Pino; Berisso en el Martinsyde 
y Gestido en el DH.9, vuelan directos a la Escuela. 

El permanente accionar del Comité Nacional Pro-Aviación Militar fue dan¬ 
do sus frutos en diferentes ciudades y pueblos de los departamentos del país. 
Como retribución y propaganda, en varias oportunidades los aviones de la 
Escuela visitaban capitales departamentales u otras poblaciones. El 24 de se¬ 
tiembre de 1925, fueron a Fray Bentos, Río Negro, en el Breguet No.4 el Cap. 
G. Larre Borges, el alumno del Curso de Aplicación Tte.2° Servando E. Casti¬ 
llos y el mecánico José Rígoli, con la misión de efectuar demostraciones ante 
los habitantes de la ciudad, que poco antes había donado un avión Ansaldo 
SVA-10 que llevó el nombre de la ciudad y para la Escuela el No.2 de ese tipo 
de aparato. Las exhibiciones en el Breguet se ejecutaron el día 25 de setiembre 
y luego comenzaron la vuelta a la Escuela; en la ruta se vieron obligados a 
aterrizar en Palmitas, Dpto. de Soriano, a causa de la rotura del alerón izquier¬ 
do. El 29 de setiembre en el Breguet No.2 acudió a Palmitas el Director Berisso 
con los alumnos del Curso de Aplicación Ttes. Joaquín S. Costa y Enrique 
Ferrando mas el mecánico Enrique Banizzi y el repuesto. Luego de reparado el 
Br. No.4, regresaron ambos aviones. 

Las demostraciones en las aeronaves de la Escuela no se detenían, general¬ 
mente se usaban los Breguet dada su buena autonomía y confiabilidad de su 
motor Renault. El 11 de octubre partieron para efectuar una en Colonia en el 
Br. No.2, fueron el Director Tte. Cnel. Berisso acompañado por el Mayor 
Ramón Arambillete y el mecánico Dagoberto Molí. Volvieron el 14 de octubre 
habiendo cumplido el compromiso. 

En el mes de nov iembre de 1925 se efectúan en el Br. No.4 varios vuelos a 
fin de tomar fotografías aéreas, misiones que realizaron el Tte. I o . Medardo R. 
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Farías con el técnico fotógrafo Juan Carlos Gambarini, quién acompañará a 
muchos aviadores en su larga carrera, como se adelantó, volando en todo tipo 
de aeronaves desde esa época heroica hasta aparatos bimotores en los años 
cincuenta. 

En diciembre de 1925 se comenzaron a hacer los ejercicios previos de los 
exámenes para los alumnos del Curso de Aplicación, que se finalizaron en 
enero de 1926, primero en los Breguet Nos. 2 y 4 para observación en el 
Campo Militar de Los Cerrilllos y después en el No. 1 B2 para tiro y bombardeo 
en la zona de los bañados de Carrasco, controlados por el May. Arambillete 
desde la misma zona de los ejercicios, quién fue y vino de allí traído y llevado 
por Berisso en el Br. No.l. 

Aproximadamente hasta fines de 1925 los aviones Breguet y en general 
todos los aparatos de la Escuela se matriculaban con números romanos. A 
partir de esa época se comenzaron a usar los arábigos. 

Los accidentes en estos aviones sin frenos y no fáciles de manejar con 
viento de costado eran bastante comunes, aunque rápidamente reparados por 
los maestros del Taller. El 12 de enero de 1926 en un vuelo local el Cap. Felipe 
Gutiérrez con el Br.No.l, al aterrizar con viento de la derecha tocó con el ala 
izquierda el suelo torciendo el longeron y un montante. 



JO de marzo de 1926, dos miembros del Comité, Tte. Joaquín S. Costa, Bensso, 
Ruiz de Alda, May. R. Arambillete, Tte. H. Joanicó, Tte. C. De Anda y 
miembros del Comité de recepción. 
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El 9 de febrero de 1926 ocurre un hecho trascendental en la historia de 
nuestra aviación, con el arribo del bote volador español “Plus Ultra” luego de 
cruzar el Atlántico desde España. Fue recibido por diez aviones de la Escuela 
mas el Breguet No.4 al mando del Tte. Felipe Gutiérrez, quién al día siguiente 
también lo despide cuando despega hacia Buenos Aires. 

Uno de los tripulantes del “Plus Ultra” el Cap. Julio Ruiz de Alda, volvió a 
Montevideo después de la segunda vez que el hidro estuvo en nuestro puerto a 
fines de febrero, su presencia se debió a una conferencia que dictó en el Minis¬ 
terio de Guerra y Marina. Como tenía que regresar a Buenos Aires, pues de allí 
se embarcan todos hacia España en un Crucero de la Armada Argentina, el Tte. 
Cnel Berisso acompañado por un mecánico lo llevó el 10 de marzo a la capital 
argentina en el Breguet No.2. Retomaron el 13 del mismo mes. 

Ante la desaparición en el Río de la Plata del Capitán Aviador argentino José 
Joaquín Madariaga y su mecánico Herminio Rassetti en un avión el 16 de 
marzo de 1926, el 23 de marzo enterado de la referida tragedia el Director 
Berisso acompañado del Tte. Oscar D. Gestido y un mecánico salieron en el 
Br.No.2 hacia Colonia y la zona del Río adyacente en su búsqueda, siendo esta 
infructuosa luego de 4hs.40’ de vuelo. 

El vuelo a Río de Janeiro de Farías y Rígoli 

Durante el mes de abril de 1926, se fue preparando el Breguet No. 4 y a su 
vez comprobando en vuelo sus performances al igual que las de sus tripulan¬ 
tes: el Tte. I o . Medardo R. Farías y el mecánico que lo acompañaría José Rígoli; 
en el gran vuelo que intentarían realizar en el mes de mayo que sería: Montevi- 
deo-Pelotas-Porto Alegre-Florianópolis-San Pablo-Río de Janeiro-San Pablo- 
Florianópolis-Villa Encamación (Paraguay)-Asunción del Paraguay-Rosario- 
Buenos Aires-Montevideo. Este gran raid fue financiado por el Centro Militar y 
la Asociación Patriótica del Uruguay con el apoyo casi total de la prensa. 

Despegaron en el Breguet No.4 a las ocho en punto de la mañana del sába¬ 
do 8 de mayo de 1926 con un día claro; llevaban adosada en la parte baja 
izquierda del fuselaje detrás del motor, una hélice de repuesto. Familiares, ami¬ 
gos y periodistas, así como el Director, los instructores, los alumnos y el 
personal estaban presentes. Fueron escoltados durante un buen trecho por los 
Ttes. Joaquín S. Costa y Oscar D. Gestido, respectivamente en el SPAD No.6 
y en el Balilla. La primera etapa era hasta la ciudad de Pelotas. Cercanos a la 
ciudad de Treinta y Tres, la niebla les impidió el paso obligándolos a aterrizar 
en la costa del Río Olimar cerca de la población, en campos del señor Francis¬ 
co Barreto; luego de una espera de cuatro horas la niebla se fue disipando, 
pudiendo reiniciar el viaje a las 14 horas; llegaron sin mas problemas a Pelotas 
dos horas mas tarde. Allí fueron recibidos por mucho público y autoridades, 
declarándolos huéspedes oficiales. 
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El domingo después que desapareció la niebla de la mañana a las llhs., 
despegaron despedidos por autoridades, cronistas y público. El propósito de 
Farías era hacer en una etapa hasta Florianópolis, pero no tuvieron suerte, el 
mal tiempo y las nubes bajas los obligaron a aterrizar en Barra do Ribeiro a 
unos quince kilómetros de Porto Alegre, adonde se trasladaron en automóvil. 
Terminaron la etapa al día siguiente en Porto Alegre, descendiendo en la plani¬ 
cie de Gravataí, guardando el avión en el hangar de la Brigada Militar, El Tte. 
Farías fue recibido por el Presidente del Estado Dr. Borges de Medeiros, 
departiendo largamente con el conocido hombre público del sur del Brasil. La 
estadía en la capital “gaucha” se extendió por varios días a causa del mal 
tiempo reinante; en esas jomadas en las que fueron declarados huéspedes ofi¬ 
ciales, se los agasajó espléndidamente. 

El 16 de mayo pudieron continuar el raid haciendo en ese día el vuelo hasta 
Florianópolis. El 17 reiniciaron el vuelo directo a la ciudad de Santos, desde 
donde fueron escoltados por una escuadrilla de la Fuerza Pública de San Pablo 
hasta el aeródromo de Campo de Marte, su destino en dicha gran ciudad. Allí 
los esperaba una gran multitud, siendo filmado su arribo por la compañía Rossi, 
toda la prensa de la ciudad se hizo eco de la llegada de los uruguayos, quienes 
se hospedaron en el Hotel Explanada. 

Al medio día del 18 de mayo partieron de San Pablo, aterrizaron en el 
aeródromo de Campo dos Afonsos de Río de Janeiro, fin de la primera parte 
del vuelo. Eran esperados por una muchedumbre, autoridades, prensa y el 
Ministro de nuestro país en Brasil Dr. Dionisio Ramos Montero. Fueron decla¬ 
rados huéspedes oficiales por el Ministerio de Relaciones Exteriores, que los 



IS de mayo de 1925, arribo del Breguet N° 4 a Río de Janeiro con Farías y Rígoli. 
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hospedó en el Palace Hotel de Copacabana. Se les brindó un sinnúmero de 
agasajos, de los cuales el mas importante fue el que se realizó en la Escuela 
Militar donde el Jefe del Estado Mayor del Ejército Gral. Tasso Fragoso les 
ofreció una copa de champagne, haciendo uso de la palabra al igual que nues¬ 
tro ministro y otras personalidades. El 20 el Tte. Farías fue recibido en audien¬ 
cia especial por el Presidente de la República señor Arthur da Silva Bemardes a 
quién entregó un mensaje del Presidente Ing. José Serrato y, en retribución, 
recibió otro para entregar aquí a su colega uruguayo. 

En los días que permanecieron en la entonces capital del Brasil fueron muy 
agasajados y cumplieron varias visitas. Farías estuvo el 21 de mayo en la 
Escuela de Aviación Naval, donde llegó en un bote volador Curtiss MF de la 
Marina brasileña acompañado por el Teniente de Navio Carlos M. Labrocca de 
la Armada uruguaya que se encontraba en Misión de Sen icio en Río de Janeiro. 
Igualmente hizo algunos vuelos de ensayo en el Br.No.4, entre ellos uno efec¬ 
tuado con la señorita hija de nuestro Ministro en Brasil. 

El 23 de mayo se despidieron del Comandante de la Escuela de Aviación 
Militar en Campo dos Afonsos y se aprestaron a reiniciar el raid hacia el Sur. 
En una fotografía del aparato en el momento en que están por salir en el Breguet 
se aprecia la imagen del “gato Félix” pintado debajo el puesto del mecánico, 
que fue ofrecido por la actriz Margarida Max a Rígoli y, parado delante del 
avión está el T/N Labrocca. Arribaron a San Pablo sin novedad, aterrizando 
nuevamente en Campo de Marte. En la referida ciudad se quedaron seis días. 

El 29 de mayo con buen tiempo despegaron a fin de continuar el vuelo. 
Después de tres horas en el aire con rumbo hacia Florianópolis, avistaron la 
ciudad de Joinville donde está estacionado el Regimiento de Cazadores No.9, al 
cual sobrevolaron pasando bajo sobre el mirador del cuartel, como saludo y 
control del pasaje del avión, lo que fue providencial, pues a los pocos minutos, 
luego de recobrar la altura y dirección del vuelo, ocurrió un inesperado percan¬ 
ce, el radiador del motor Renault de 300 hp del aparato se rompió perdiendo 
toda el agua, las temperaturas subieron por lo que hubo que detener el motor y 
buscar en medio de la tupida selva un lugar para aterrizar. Farías ubicó un claro 
de irnos 150 metros por 50 de un pantano, donde logró “aplastar” el Breguet en 
medio de la citada ciénaga, sin muchos destrozos del avión, mas que la rotura 
de un ala y el tren de aterrizaje, la tripulación ilesa. Así fue el lamentable fin de 
este importante vuelo, fueron los segundos en la historia de la aviación en unir 
Montevideo con Río de Janeiro de sur a norte, los primeros lo hicieron también 
en Breguet 14 A2, se trató en 1925 de los franceses de la Misión Roig. Perma¬ 
necieron en ese lugar tres días, finalmente el 31 de mayo los localizó una 
patrulla del Regimiento No.9. Los daños del aparato no fueron muchos pero se 
optó por desarmarlo y, de acuerdo a órdenes que recibió el Tte. Farías del 
Estado Mayor, se dio por finalizado el vuelo. El avión desmontado se cargó en 
el vapor “Macapá”, con destino a Montevideo. Aquí se reparó y quedó pronto 


el 7 de agosto cuando realizó el primer Mielo, después de una prueba del motor 
en tierra por el mecánico Enrique Banizzi, efectuado por el Director Berisso 
acompañado por el fotógrafo Juan C. Gambarini. 

El Tte. Farías a posteriori de agradecer las atenciones que recibieron en 
Joinville, así como en Florianópolis, regresó a Montevideo; Rígoli vino con el 
Breguet en el barco. 

Los encontramos nuevamente a Farías y al Br.No.4 juntos, el 4 de setiem¬ 
bre de 1926 en un vuelo que efectúa a Durazno, con regreso al día siguiente. 

Como está descrito en nuestros libros sobre la Historia de la Fuerza Aérea 
Uruguaya, el arribo del “Plus Ultra” y su tripulación a Montevideo, con Ramón 
Franco a su mando, trajo como consecuencia estimular e inducir a los urugua¬ 
yos a que algún compatriota devolviera la visita de los españoles. Con esa 
forma de pensar se creó un Comité para tal fin, decidiendo que el Mayor Tydeo 
Larre Borges sería el Jefe de la posible expedición aeronáutica. En primera 
instancia éste preparó un vuelo “alrededor del mundo ’, organizándose colectas 
por todo el país y en Buenos Aires, las que comenzaron a dar sus frutos. Todos 
los diarios y las nacientes radiodifusoras ayudaron con tal objeto. La Escuela 
por supuesto también contribuyó con sus medios a hacer propaganda. Por 
ejemplo el 12 de octubre aprovechando la fiesta nacional y el "Día de la Raza 
dos aviones sobrevolaron Montevideo arrojando volantes de divulgación. Uno 
era el Br. No.4 al mando del Tte. Farías con un pasajero del Comité, encargado 
de lanzar los folletos. 

El Breguet 14 en la historia de la Escuela fue un aparato de múltiples usos, 
como se pudo ir observando, pero puede considerársele el primer avión de 
transporte que hubo en la institución y por lo tanto en nuestra historia de la 
Fuerza Aérea, con él se cumplieron los mas variados trabajos de traslados, 
raids de navegación, correo, evacuación, ambulancia, cargas, bombardeos, 
ataque a objetivos terrestres, etc. etc.; de esa época solo fue comparable a un 
solo aparato: el De Havilland D.H.9, aunque éste no estuvo armado. 

El 19 de octubre de 1926 fue necesario ir a Buenos Aires, tarea que se 
cumplió en el Br.No.4 al mando del Tte. I o . Joaquín S. Costa, llevó como pasa¬ 
jeros al Guardia Marina (G/M) Mario A. Botto poco después alumno del Curso 
de Pilotaje y al Cabo Barrios demoró entre ida y regreso 4hs.30’. 

El 14 de noviembre fue preciso cumplir una misión a Salto y Mercedes, 
saliendo en el Br.No.4 los tenientes Gestido y Costa con un mecánico. La 
primera parte del vuelo hasta Mercedes desde Salto se efectuó sin problemas, 
pero en la capital de Soriano falló su motor sin posibilidades de reparación por 
lo que se le envió a la Escuela en ferrocarril. 

En marzo de 1924 ingresó a la Escuela un grupo de alumnos de personal 
subalterno del Ejército y la Armada, a fin de realizar un Curso de Pilotaje de 
Tropa o Reserva. Luego de finalizar y obtener el brevet de Piloto Aviador o 
elemental, como lo hapían los oficiales, se les preparaba con un Curso de 
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Aplicación para recibir el de Piloto Aviador Militar o superior. En noviembre y 
diciembre de 1926, se intensificó el adiestramiento de los alumnos de los cur¬ 
sos citados, volando en Breguet normalmente en el No. 1 con el cual se efectuó 
tiro con ametralladora fotográfica y otros ejercicios, terminando con ellos las 
pruebas exigentes de los exámenes; en dos tandas recibieron el 18 de noviem¬ 
bre y el 28 de diciembre los respectivos diplomas quince aviadores. 

Pasando al año 1927, el 20 de febrero el Tte. Gestido con el mecánico 
Brígido Albarracín cumplen una misión de vuelo en el Br.No.l a Salto y 
Paysandú, empleando en total 7hs.l5’. 

Cuando era necesario algún tipo de ayuda técnica, repuestos, etc. en mu¬ 
chas ocasiones se recurría a la Escuela de El Palomar de Buenos Aires. El 13 y 
el 14 de mayo de 1927, el Director Berisso lúe y vino en el Breguet No.2 a El 
Palomar llevando como pasajeros: al Tte. Asimilado Herrera v al técnico Gerardo 
Dotti. 

Con el objeto de conmemorar otro aniversario de la independencia de la 
República Argentina, el 8 de julio de 1927 partieron de la Escuela rumbo a El 
Palomar tres aviones Breguet a fin el 9 de julio de integrar el desfile aéreo sobre 
Buenos Aires. En el Br.No.2 fueron Berisso y el Mecánico Dagoberto Molí; en 
el Br.No.l el Capitán Gestido con el Tte.I o . Victoriano Domínguez; y en el 
Br.No.4 el Cap. Hernán S. Barú y el Tte. Servando E. Castillos. En ruta el Cap. 
Barú se vio obligado a aterrizar en Puerto Sauce, Departamento de Colonia, 
por fallas en el motor; se avisó a la Escuela y se mandó en el De Havilland 
D.H.9 volado por el Tte. I o . Joaquín S. Costa al mecánico José Rigoli, quién 
solucionó el problema momentáneamente pero fue necesario regresar a la Es¬ 
cuela con el No.4. El 9 de julio con el Br. No.4 en condiciones el Cap. Barú y 



Escuela Militar de Aviación, 1927. Breguet XIV, a sus mandos el Cap. Oscar D. Gestido. 
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el Tte. Castillos volaron hacia El Palomar sin llegar a tiempo para integrar el 
desfile aéreo que comandó el Mayor Antonio Parodi de la Aeronáutica Argenti¬ 
na, en el que sí intervinieron los otros dos Breguet volando sobre Buenos Aires 
30’. Terminada la ceremonia emprendieron el regreso los tres aviones urugua¬ 
yos, escoltados durante un trecho por dos aviones de la Aeronáutica Argentina. 
Casi en la mitad del cruce del Río de la Plata el Br.No.4 tuvo una detención total 
del motor, decidiendo el Cap. Barú regresar a la costa argentina en un planeo 
largo aterrizando en una isla fangosa del delta del Paraná que da al Río Carabe¬ 
las. Los tripulantes fueron rescatados con la ayuda de un isleño que los llevó en 
una lancha hasta el destacamento Tigre de la Prefectura del Delta. El aparato 
fue rescatado gracias a la asistencia de la Prefectura General Marítima Argen¬ 
tina y de los talleres del Ministerio de Obras Públicas de la Nación donde lo 
embalaron y embarcaron para Montevideo. Acá se lo reparó nuevamente, como 
cuando vino de Brasil, recién volvió a volar el 5 de octubre de 1932. 

El 16 de noviembre de 1927 comenzaron importantes maniobras del Ejérci¬ 
to en el Campo Militar de Los Cerrillos, en las cuales intervino la Escuela con 
un buen despliegue de aviones, así como de apoyo de todo tipo para el perso¬ 
nal, apareciendo por vez primera vehículos de la Escuela como soporte al 
mencionado despliegue. En un álbum de fotografías de esas maniobras se 
aprecia una camioneta de la Sección Fotografía al igual que camiones y 
motocicletas con sidecar. Entre los aviones es dable destacar los Breguet Nos. 1 
y 3, igualmente al No.2 transformado en avión ambulancia con una cruz de 
fondo blanco pintada en el fuselaje (el plano fijo vertical de la cola evidente¬ 
mente fue modificado y se asemeja al del avión nacional ARME-2 “Montevi¬ 
deo” ). Con los Br. Nos. 1 y 3 se realizaron ejercicios de tiro y bombardeo; las 
maniobras culminaron el 26 de noviembre; en realidad el Br.No.2 llegó el 25 de 
noviembre con Berisso y el mecánico Banizzi y retomaron el 26. 



25 de noviembre de 1927, Los Cerrillos. 
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El domingo 15 de enero de 1928, el avión correo Laté 25 de la Compagnie 
Générale Aéropostale que venía del Brasil, se destruyó en el aire en las cerca¬ 
nías de Solís de Mataojo al entrar en un cumulus nimbus, pereciendo sus dos 
tripulantes: Hervé Santelli y Georges Francés. Al enterarse de la tragedia el Tte. 
Cnel. Berisso hizo aprontar el BreguetNo.2, transformado en ambulancia, di¬ 
rigiéndose al lugar del accidente. Allí comprobó su magnitud, trasladando los 
dos cuerpos de los infortunados aviadores franceses a la Escuela. 

En los meses de febrero y marzo de 1928, el Director Berisso cumple 
muchas misiones fotográficas con el fotógrafo Juan Carlos Gambarini en el 
Breguet No. 3. 

El 20 de abril de 1928, dentro del accionar del Comité Nacional Pro-Avia¬ 
ción Militar, se cumplió un vuelo demostrativo en el Br.No.3 hasta el Cuartel de 
Arapey en Salto, siendo sus tripulantes el Tte. Cnel. Berisso y el mecánico 
Dagoberto Molí y, como pasajero, el miembro del Comité Tte. Cnel. Ulises 
Monegal. Al fallar el motor del avión, se solicitó a la Escuela un mecánico y 
repuestos, llegando el 24 de abril el Br.No.2 tripulado por el Cap. Gestido y el 
mecánico José Rígoli. Como al Director Berisso le urgía retomar, el 25 volvió 
con Molí en el Br.No.2. Cuando se finalizó la reparación del No.3 regresaron el 
27 Gestido y Rígoli. Normalmente se demoraba con estos aparatos en esa 
distancia de Montevideo a Arapey como mínimo: tres horas de vuelo. 

La sección fotografía de la Escuela prestaba ingentes servicios a otras re¬ 
particiones del Estado y asimismo a empresas particulares. El 27 de junio de 
1928, se cumplió una misión de fotografía aérea en el Br.No.3 con el Cap. 
Gestido, el Alférez Asimilado Juan Carlos Gambarini y un mecánico, tomando 
vistas de un buque encallado en la Isla Martín García. 

Con Motivo de la inauguración del monumento al General Eugenio Garzón, 
que tuvo lugar el 25 de agosto de 1928, intervino la Escuela con formaciones 
de ocho aviones y el Br.No. 1 al mando del Cap. Barú acompañado de un mecá¬ 
nico. 

Se ponen en vuelo los Breguet Nos.8, 5,10,12 y 11 

El 15 de setiembre de 1928, se prueba en vuelo por primera vez el Breguet 
No.8, tarea que ejecuta el Director Berisso, con dos salidas de pocos minutos 
en el aire. En el libro de vuelos de la Escuela, figura como avión ambulancia 
No. 8, es decir que podría ser uno de los dos Breguet 14 Tbis recibidos en ese 
año, lamentablemente en las fotos que se poseen de los aviones ambulancia 14 
Tbis de la Escuela no se les ve números en el fuselaje como a los otros, sola¬ 
mente llevaba pintada en un círculo una cruz, por lo cual puede existir la duda 
del tipo de aparato que realmente era el No. 8. El Breguet 14 Tbis se puso en 
funcionamiento en Francia por la Société Anonyme des Ateliers d’Aviation 
Louis Breguet en 1921, el modelo de los nuestros era de 1922. Además el uso 


que se dio a este avión fue semejante a los otros Breguet; como se aprecia en 
las fotos del Br.14 Tbis el piloto va en la parte superior del fuselaje y los 
posibles pasajeros dentro y debajo de la carlinga sin ver hacia delante pero con 
ventanillas a los costados, por lo tanto los alumnos no podían recibir doble 
comando, pues no poseía. No obstante el uso indebido que posiblemente se 
hizo del avión No.8, digamos que: en 1927, durante la presidencia del Dr. Juan 
Campisteguy , se resolvió la adquisición de dos aviones Breguet 14 tipo Tbis 
ambulancia, para el servicio de la Sanidad del Ejército y la Marina, los que 
fueron recepcionados por la Escuela Militar de Aviación en jimio de 1928. 
Existe una fotografía de los dos fuselajes de dichos aparatos desarmados. 
Como los aviones anteriores fue montado por los talleres de la Escuela, estan¬ 
do a cargo de la tarea el Jefe de la Carpintería, el maestro don Miguel Juan y 
Nadal y sus ayudantes. 

En noviembre de 1928 la Escuela comenzó a usar el campo de aviación de 
la Compañía Aeroposta Uruguaya S.A., subsidiaria de la Compagnie Générale 
Aéropostale, en Pando, previa su autorización. Efectuándose buena parte de la 
instrucción de vuelo elemental en dicho aeródromo. Los Breguet 14 de la Es¬ 
cuela aterrizaron allí muchas veces, normalmente a fin de controlar los vuelos 
de los AVRO 504 K, o por otras razones. En marzo y abril de 1929, el Cap. G. 
Larre Borges en el Br.No. 8 llega a Pando muchas veces con alumnos del Curso 
de Aplicación o mecánicos, quienes lógicamente iban instalados dentro del 
fuselaje en el lugar de las camillas. 

En los meses de mayo, junio y julio de 1929, se siguen efectuando vuelos 
en el Breguet No. 8, siempre comandado por el Cap. G. Larre Borges, en misio¬ 
nes de traslado o entrenamiento. Recién en octubre de 1929 lo encontramos 
nuevamente, pero en manos del Cap. Felipe Gutiérrez. 



Breguet 14 T bis ambulancia 1928. 
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El 30 de julio el May. Rogelio Otero con el mecánico Brígido Albarracín 
efectúan una misión en el Breguet No. 1 hasta la ciudad de Rivera, regresando 
a la Escuela el día 6 de agosto, luego de haber volado 7 hs.40’. 

Los talleres de la institución prepararon un Breguet 14 A2, al cual se matri¬ 
culo con el No. 5. Fue probado en vuelo por el Cap. Felipe Gutiérrez y un 
mecánico el 11 de setiembre de 1929. Recibió otras pruebas de motor y de 
aeronave el 10 y 11 de octubre siempre por el Cap. Gutiérrez, quedando en 
orden de vuelo. 

De la misma forma que se preparó el Br. 14 A2 No.5, se hizo lo propio con 
el Breguet 14 B2, al que se matriculó con el No. 10. Se probó en vuelo el 11 de 
octubre por el Cap. Gutiérrez, esta vez acompañado por el Tte.2°. Roberto B. 
Rodríguez, quedando en orden de funcionamiento. 

Con los nuevos Breguet Nos. 5 y 10 los instructores aceleran el adiestra¬ 
miento de los aviadores del Curso de Aplicación para Oficiales y, de Tropa o 
Reserva. En esos días se realizó un vuelo en "escuadrilla" de los tres nuevos 
Breguet Nos.5,8 y 10 comandados por los instructores Capitanes: Barú, Gestido 
y Gutiérrez. 

Ante la necesidad del Cap. Mariano Ríos Gianola de trasladarse a Meló, 
quién era oriundo de esa ciudad, se efectuó un vuelo en el Br. No. 10 al mando 
del Cap. Gestido acompañado de un mecánico, yendo de observador el Cap. 
Ríos. 

El 20 de noviembre de 1929, después de preparado en los talleres se voló 
por primera vez un Breguet 14 (sin tener la seguridad de su tipo: A2 o B2 ) al 
cual se le matriculó con el No. 12. El encargado de hacer las respectivas prue¬ 
bas de avión y motor es el Director Tte. Cnel. Berisso y un mecánico en la 



G/M W Morroche, Tte. 1ro. Cecilio Bentancur, G/M Carlos A. Curbelo, Tte. 2do. Roberto 
Rodríguez, Tte. 1ro. Edmundo J. Canalda, G/M Mario Botto, Tte. 2do. Miguel Gamou, 
incado Tte. 2do. Oscar M. Sánchez. Avión Breguet 14B2 - Circa 1929. 

última de ese año de 1929, el 5 de diciembre, va de observador el alumno del 
Curso de Aplicación Guardia Marina Washington Marroche. Todavía el Direc¬ 
tor hace otro ensayo el 3 de enero de 1930. 

El mes de enero de 1930 fue atípico en cuanto a la actividad general de la 
Escuela, pues en él terminaron sus cursos y se graduaron entre Pilotos Aviado¬ 
res y Pilotos Aviadores Militares diez y ocho alumnos, con el consiguiente 
movimiento de diferentes aeronaves. En los Breguet Nos. 5 y 10, los instruc¬ 
tores antes de la finalización de los cursos, que tuvo lugar el 7 de enero, efec¬ 
tuaron con sus alumnos temas de navegación por el sur del país. 

No obstante el período de receso de los meses de verano, se persiste en 
ubicar posibles campos de aterrizaje, a fin del desenvolvimiento de la aviación 
en el interior, que era uno de los designios del Director Berisso. El 8 de febrero 
de 1930 el Sub-Director May. Rogelio Otero acompañado del recientemente 
graduado Piloto Aviador Militar, Guardia Marina Mario A. Botto y un mecánico 
van en el Br.No.5 hasta Meló, Departamento de Cerro Largo, a revisar campos 
para futuros aeródromos; regresan el 10 de febrero. 

Como pasó con los Breguet anteriores, el 11 de abril, a posteriori de ser 
entregado a la División Escuadrillas y Personal por la División Talleres, se voló 
por primera vez otro Breguet ( que no fue posible identificar como A2 o B2 ) al 
que se le matriculó con el No. 11, el encargado de los ensayos fue el Cap. 
Hernán S. Barú y un mecánico, quedando en orden de funcionamiento. 

El sábado 19 de abril de 1930 se inauguraba en la ciudad de Artigas un 
obelisco en la Plaza José Batlle y Ordóñez (ex Independencia ) “A la Gloria de 
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los Héroes de 1825”. Con el objeto de estar presentes en la ceremonia, la 
Escuela por orden superior ordenó que una sección de dos aviones Breguet 
desfilara junto a aviones brasileños en el momento de su inauguración. Por lo 
cual el 18 de abril partieron hacia Artigas los Breguet Nos.10 y 11, comanda¬ 
dos por los Capitanes Felipe Gutiérrez y Hernán S. Barú con mecánicos, de¬ 
moraron 4 hs. 10’ en el viaje. El 19 a la hora de la ceremonia sobrevolaron el 
obelisco los dos Breguet, un vuelo que fue de 35’. Volvieron al campo de 
aviación ( que se estaba por expropiar como aeródromo ), y amarraron los 
aviones cuando sobrevino un temporal que destruyó totalmente el Br. No. 11, 
avión nuevo recientemente incorporado. El 24 de abril retomó a la Escuela el 
Br. No. 10 con su tripulación. El 9 de mayo de 1930 el Cap. Barú fue observa¬ 
do por el Director a causa de no ajustar el envío del avión accidentado en 
Artigas a lo establecido en el Artículo 42 del Reglamento de Serv icio en campa¬ 
ña de la “Aeronáutica Militar”(proyectado por Berisso en 1928), que decía 
entre otras cosas: que con los medios que cuente, desarmar el avión y enviarlo 
por tren a la Estación Manga de Montevideo. 

En los meses de mayo y junio de 1930 se cumplen en el Br. No. 10 varios 
vuelos de instrucción de navegación por la zona sur del país, de los pilotos del 
Curso de Aplicación, que en esos momentos eran dos oficiales y tres soldados. 

Continuando con los vuelos de inspección de futuros campos de aterrizaje 
(en aquella época se les decía de “aterraje”), el 14 de junio el Mayor Rogelio 
Otero acompañado por el mecánico Dagoberto Molí examinan uno en las cer¬ 
canías de Meló en el Br. No. 10, al regreso por fallas del motor se ven obligados 
a descender en Casupá, Departamento de Florida, luego de reparado continúan 
el viaje sin mas problemas; vuelan en total 5hs.20\ 
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Nuevamente se controla un posible futuro campo de aviación con el Br. 
No. 10, esta vez en las cercanías de la ciudad de Mercedes. Salen con tal fin el 
18 y regresan el 19 de junio el Cap. Gestido, acompañado por el Cap. Homero 
B. Araujo y el mecánico Brígido Albarracín; están en el aire 6 hs.35’. 

Para conmemorar el día del Centenario de la Jura de la Constitución, la 
Escuela desfiló el 18 de julio de 1930 sobre Montevideo con quince aviones; 
tres de ellos fueron los Breguet Nos.: 12 comandado por el Director Berisso 
acompañado por el Tte. Asdo. Luján, 10 comandado por el Cap. Felipe Gutiérrez 
y Cap. G. Larre Borges, y 8 comandado por el Cap. Hernán S. Barú. 

En el mes de agosto se efectúan varios controles de campos del interior en 
el Br. No. 10, así como vuelos de instrucción de navegación. El 12 de agosto se 
cumple el último vuelo de navegación que realiza el ahora único alumno del 
Curso de Aplicación de Oficiales Cap. Guido Gagliardini, yendo como instruc¬ 
tor el Cap. Mariano Ríos Gianola. Al día siguiente 13 de agosto, el May. Rogelio 
Otero y el mecánico Brígido Albarracín vuelan hasta Dolores, Dpto. de Soria- 
no, a fin de controlar un posible campo de aterrizaje. Y el 24 de agosto, el Cap. 
Joaquín S. Costa con un mecánico viajan hasta Belén en Salto volando en total 
7 hs.15’. 

En octubre y noviembre de 1930, volaron en misiones de entrenamiento e 
instrucción los Breguet Nos.5, 8, 10 y 12. En diciembre además de los vuelos 
de entrenamiento, el 30 la Escuela se hace presente con una formación de tres 
Breguet, los Nos. 12, 5 y 10 en la inauguración del puente internacional de Río 
Branco a la ciudad brasileña de Yaguarón. Respectivamente los tripulan: el Tte. 
Cnel. Berisso, el Cap. Enrique Ferrando y el mecánico D. Molí; el Cap. Gestido, 
el Tte. Oscar M. Sánchez y el mecánico José Rígoli; y, el Cap. M. Ríos Gianola, 
el Tte. Luján y el mecánico B. Albarracín. Volando entre ida y vuelta 5hs.30'. 

En el mes de marzo de 1931, se recomienza como es habitual la instrucción 
de vnelo, que es la razón de ser de la Escuela, aunque ya a esta altura de su 
historia se ha transformado en una pequeña fuerza aérea, con otras miras en su 
futuro desenvolvimiento. En cuanto a la función que cumplen los aviones Breguet, 
continúa igual que anteriormente, no obstante la iniciación en 1929 de la llega¬ 
da de los aviones Potez 25 que van sustituyendo a los Breguet; en ese mes los 
Nos. 5,8,10 y 12 se mantienen como aparatos para instrucción, entrenamiento 
y navegación. 

El 19 de abril, fecha del desembarco de los Treinta y Tres Orientales en la 
playa de la Agraciada, la Escuela efectúa un desfile aéreo en Carrasco en ho¬ 
menaje al Ejército, en el cual participan diez y nueve aviones, comandados por 
el Director en el Potez 25 No.2. Vuela entre ellos una escuadrilla de tres Breguet, 
los Nos.: 5,10 y 8, piloteados respectivamente por los Capitanes Barú, Araujo 
y G. Larre Borges. Como se puede colegir el No. 8 en estos casos se le usa 
sustituyendo a otro fuera de orden de vuelo momentáneamente, como fue al 
caso del No. 12, pues en ese mes volaron los cuatro aviones. 













1931 -Mecánicos: Washington Bocoy José Benicio Suárez 
Breguet XIV N° 10 en el Aeródromo de Boiso Lanza. 

Por orden superior fue necesario cumplir una misión de transporte llevando 
de pasajero al señor Felipe Aguiar por el norte del país. Con tal fin se preparó el 
Br. N o.5 que marchó al mando del Cap. Mariano Ríos Gianola con el mecánico 
Bngido Albarracin. Salieron el 6 de mayo de 1931, hacia la ciudad de Artigas 
donde llegaron en 4hs. de vuelo; al otro día partieron para Rivera demorando 
5U ; el 8 de mayo regresaron a la Escuela en 2 hs.50’ de vuelo. Dicha misión se 
cumplió en colaboración con autoridades en represión de contrabando. 

Los días 4, 5 y 6 de junio se efectuaron entrenamientos de vuelo en forma¬ 
ción de disciplina, con los cuatro Breguet que en ese mes se mantenían en 
uncionamiento. Se hicieron al aire al mando de los Nos. 5, 8, 10 y 12, respec¬ 
tivamente los instructores Capitanes: Felipe Gutiérrez con los’ alumnos Alférez 
Conrado A. Saez y el 2do. Tte. Raúl P. Gomeza; Homero B. Araujo, solo- 

Mariano Ríos Gianola, solo; y Oscar D. Gestido con el alumno 2do Tte Raúl 
A. Amighetti. 

, E12 ?Í junÍ0de 1931 ’ se cumplió una misión de traslado de un enfermo de 
Meló a la Escuela en el avión ambulancia Br. 14 Tbis No.8, cumpliendo cabal¬ 
mente con su función. Fue y vino al mando del Cap. Hernán S. Barú acompa¬ 
ñado por el mecánico B. Albarracín. 

Teniendo el motivo de estar presentes en las fechas del 9 de julio en Buenos 
Aires, Declaratoria de la Independencia de la República Argentina, y, el 18 de 
julio en Montevideo, Jura de la Constitución de la R.O.U., una Escuadra aérea 
de la Aviación Navn 1 del Brasil, compuesta por ocho hidros Savoia Marchetti 
b-55A al mando del Capitán de Corbeta Antonio Augusto Schorcht partió de su 


LOS AVIONES DE COMBATEDE TRANSPORTE , DE BOMBARDEO Y DE 
RECONOCIMIENTO DE LA ESCUELA MILITAR DE AVIACIÓN 1920-1935 


69 


Base en Río de Janeiro el 3 de julio de 1931. El 8 de julio arribó a Buenos Aires 
con siete hidros, debido a que uno de los ocho el No.4 se vio obligado, 
sobrevolando nuestro territorio, a acuatizar en la Laguna de Rocha por pérdi¬ 
das de agua en el radiador delantero de uno de los dos motores, dicho aparato 
venía al mando del Capitán-Teniente Ismar Pfaltzgraff Brasil. Enterado del 
hecho, el Director de la Escuela Tte. Cnel. Berisso ordenó la salida del Breguet 
No.5, al mando del Cap. Barú acompañado por el técnico don Gerardo Dotti y 
un mecánico; demoraron en localizar el hidro debido a la niebla de la mañana, 
finalmente aterrizaron cerca y, mediante los auxilios de Dotti pudo despegar en 
el día, no obstante la reparación no fue efectiva y el C/T Brasil acuatizó en 
Punta del Este con la misma falla, allí una lancha de la Capitanía lo remolcó al 
abrigo del muelle. Al día siguiente 9 de julio nuevamente partió el Br. No. 5 con 
los mismos tripulantes desde la Escuela, donde había llegado a última hora de 
Rocha; en Punta del Este Dotti desarmó el radiador y lo trajeron a Montevideo 
a fin de repararlo. En el ínterin otro hidro brasileño el No. 10 comandado por el 
C/T Joao Correa Dias Costa amerizó en Punta del Este desde Buenos Aires, 
para apoyar a sus compañeros del No.4, existe una fotografía donde se apre¬ 
cian los dos aparatos. El Director acompañado por el Tte. I o . Victoriano 
Domínguez fue en el Br.No. 12 el 11 de julio hasta P. del Este, con el objeto de 
controlar y prestar ayuda a los brasileños. El hidro No. 10 partió hacia el 
Puerto de Montevideo el domingo 12 de julio, donde fondeó en la Dársena 1, a 
la espera de los otros hidros de la Escuadra que arribaron el martes 14 de julio. 
El 31 de julio volvió a P. del Este el Br. No.5 con el Cap. Barú y el técnico Dotti 
a colocar el radiador reparado. La Escuadra Aérea del Brasil había retomado a 
su país el 19 de julio; el hidro No.4 reparado volvió a su Base en Río de Janeiro, 
finalizando este episodio con los aparatos de la Aviación Naval del Brasil. 

En el mes de julio de 1931 volaron tres de los Breguet que se mantenían en 
la Escuela los Nos. 5, 8 y 12. En Agosto solo volaron los Nos. 5 y 12 menos de 
una hora en todo el mes. En setiembre únicamente voló el No. 10 el 2 de ese 
mes al mando del Director Berisso llevando al alumno Sargento Paulino Risso 
y al Soldado Daniel País, fue el último de dicho Breguet. 

A partir del 17 de setiembre de 1931, en la Escuela Militar de Aviación se 
registra una transformación traumática, que cambiará varias de las reglas des¬ 
de su creación, al ser relevado de su cargo de Director el Tte. Cnel. Cesáreo L. 
Berisso, asumiendo dicho puesto el Coronel Tydeo Larre Borges. 

Una de las primeras medidas que tomó el nuevo Director de la Escuela fue 
solicitar el 28 de setiembre de 1931: al Sub-Director Tte. Cnel. Rogelio Otero, 
al Jefe de la División Instrucción Cap. Glauco Larre Borges y al Jefe de Talle¬ 
res Cap. Asimilado Gerardo Dotti, que informaran sobre las reales cualidades 
de vuelo de los aviones de la institución. Todos contestaron que los Breguet 
aunque anticuados eran robustos, seguros y aún utilizables; por lo cual los que 
quedaban no se desecharon como pasó con otros aparatos. 
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En octubre voló solo un Breguet, el No.8, los días 15 y 32 respectivamente 
con el Cap. Homero B. Araujo y el Cap. Hernán S. Barú con el alumno Alférez 
Aramís S. Gomeza, quién nos imaginamos que iría donde normalmente se 
llevaba una camilla. 

En noviembre de 1931 volaron pocos minutos los Breguet Nos.5 y 12. Con 
los tres aviones Potez 25 en orden de vuelo, se comenzaron a relegar los 
Breguet para funciones secundarias. 

Como en otras oportunidades, cuando se tenía que efectuar un entrena¬ 
miento de formaciones en Breguet se incluía al No.8 para redondear el número 
de aviones. El 16 de diciembre de 1931 fue una de esas circunstancias, pues 
volaron el No.5 con los Ttes. Oscar M. Sánchez y Cecilio Bentancur, el No. 12 
con el Cap. Felipe Gutiérrez y el alumno Cabo Casimiro Elizalde (último vuelo 
del avión) y el No. 8 con el Cap. Homero B. Araujo. 

Pero poca vida le quedaba al Breguet No.8, por lo menos con esa matrícu¬ 
la. El 22 de diciembre de 1931 el Cap. Glauco Larre Borges acompañado por el 
2do. Tte. Saúl Nietto realiza una vuelta de pista en el No.8, desapareciendo 
desde ese día del libro de vuelos de la Escuela. Creemos que poco mas adelante 
se le numeró como No.l ambulancia, aunque nunca se le impuso a la vista, al 
haberse dejado de usar dicha matrícula por accidente; realmente el No.8 nunca 
se le pintó en el fuselaje, como a los demás aviones. 


Se pone en funcionamiento el último Breguet 14 A2 o B2 No.6 

El 22 de diciembre de 1931, se pone en orden de vuelo, luego de una prueba 
en el aire efectuada por el Cap. Felipe Gutiérrez con el alumno 2do. Tte. Raúl 
P. Gomeza, el Br. No.6, sin estar seguros del tipo de avión, si era A2 o B2. 

Durante el mes de enero de 1932, que normalmente era de vacaciones en la 
Escuela, se hicieron al aire en diferentes pruebas de avión y motor los Nos.5 y 
6, apareciendo también el No.l, ahora como ambulancia. Posiblemente se uti¬ 
lizó la matrícula No. 1 para el Breguet Tbis, que hasta ahora usaba el No.8. 

A fines del mes de enero de 1932 se instaló una Escuadrilla de Potez 25 en 
Salto, con los tres aviones que se contaba hasta ese momento. Este insólito 
mov imiento de aviones se debió ante la posibilidad de un movimiento subversi¬ 
vo por el litoral y fronteras. El Director Cnel. Tydeo Larre Borges formó parte 
del vuelo de arribo y puso en funciones la citada Escuadrilla. El l°.de febrero 
fue necesario abastecerla por lo cual se comisionó al Cap. Felipe Gutiérrez que 
fuera en el Br. No.5 con vituallas; lo acompañaron el 2do.Tte. Roberto B. 
Rodríguez y el mecánico Brígido Albarracín. Retomó en el día el No.5, en 
lugar del Tte. Rodríguez volvió el Cnel. Larre Borges. 

El 8 de febrero por las causas anteriores, se cumplió un vuelo de reconoci¬ 
miento hasta Puntas de Caraguatá en el Departamento de Tacuarembó, en el 
Br.No.5 con el Cap. Felipe Gutiérrez acompañado del Alférez de Navio P.A.M. 


Mario A. Botto, quién hacía un período de reentrenamiento en la Escuela, ese 
día volaron 5 hs.42’ sin aterrizar. 

El Destacamento de Potez 25 estacionado en Salto fue trasladado a Meló, 
Departamento de Cerro Largo. El 9 de febrero de 1932 se usó el Breguet No. 1 
ambulancia, con el fin de llevar aceite para los motores de los referidos avio¬ 
nes; regresó al día siguiente después de haber volado en total 5 hs.42’. 

También el 9 de febrero en el Breguet No.6 se efectuó otro vuelo hasta la 
Estación Achar, Dpto. de Tacuarembó, yendo en él el Cap. Oscar D. Gestido y 
el carpintero don Laureano Varela, con el objeto de auxiliar a un Potez, el No.3 
que se había accidentado al aterrizar, rompiendo una rueda y el plano izquier¬ 
do. Retomó en el día quedando Varela en el lugar para desarmar el avión a fin 
de enviarlo por tren a la Escuela, volviendo sus pilotos el Cap. Joaquín S. 
Costa y el Tte. Oscar M. Sánchez. El citado Potez recién quedó en vuelo el 17 
de mayo de 1932. 

La situación de emergencia que se vivió en la Escuela debido a un posible 
movimiento invasor de elementos insurreccionales, también se sintió en el ae¬ 
ródromo de Villa Colón o Melilla, por lo cual se tomaron medidas precautorias, 
yendo varias veces en Breguet a dicho campo oficiales y personal, 
suspendiéndose los vuelos de instrucción. Todo volvió a la normalidad el 14 de 
febrero en la Escuela y el 16 en Melilla. 

Durante el mes de marzo de 1932 se mantuvieron en vuelo los Breguet 
Nos.3,5 y 6, en entrenamiento, instrucción y navegación. 

En abril de 1932 se les sumó a estos tres aviones los Nos. 1 y 2 en vuelos de 
entrenamiento y navegación. Pero en mayo, junio y julio, solo se mantuvieron 
los Nos.3 y 6, siempre en entrenamiento y navegación. 

En agosto no fue posible mantener a ningún Breguet en funcionamiento. 
Retomando la actividad el No.3 en setiembre con algunos vuelos. 

El 5 de octubre de 1932 renació el Br. No.4 que no se hacía al aire desde 
1927. En ese día lo probó primero el nuevo Sub-Director de la Escuela (había 
renunciado el Tte. Cnel. Rogelio Otero) Tte. Cnel. José Luis Ibarra acompaña¬ 
do por el Cap. Asimilado don Miguel Juan y Nadal; y mas tarde el Coronel 
Tydeo Larre Borges con el Sub-Oficial Washington Bacco. Fue recepcionado 
y volado en ese mismo día por el Cap. Felipe Gutiérrez y el mecánico Brígido 
Albarracín. 

Los alumnos del Curso de Aplicación 2dos.Ttes. Manuel J. Vega y Aramís 
S. Gomeza efectuando un vuelo de navegación el 5 de octubre de 1932, con el 
Breguet 14 A2 No.5 entre la Escuela, Mosquitos (hoy Soca) y San Ramón, 
cercanos a esta última localidad a las once horas y minutos se accidentaron 
mortalmente por fallas del motor, aparentemente entraron en pérdida de veloci¬ 
dad, chocando contra el suelo e incendiándose, perdiendo ambos la vida. Al 
tener conocimiento de los trágicos hechos la Dirección de la Escuela inmedia¬ 
tamente comisionó al Cap. Hernán S. Barú para que fuera al lugar del accidente 
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en el Breguet sanitario No. 1, acompañado por el mecánico Brígido Albarracín 
con el fin de traer los restos de los infortunados aviadores, que habías sido 
depositados en la Comisaría local, cumpliendo con el mandato en el día 
En los meses de noviembre y diciembre de 1932 se mantuvieron en vuelo 
os Breguet Nos. 1, 2,3 y 6 en misiones de entrenamiento e instrucción. 

1 0 ^ a , b,e " d ° Se retomando la actividad de vuelo en febrero, el 18 de ese mes de 
33, los Capitanes Barú y Homero B. Araujo realizaron pruebas en el aire de 
los Breguet ambulancia Nos. 1 y 2 (primera vez que figura como ambulancia), 
con pocos minutos de duración. 


Los vuelos hechos en los Breguet que se mantenían empiezan a espaciarse 
por ejemplo en marzo de 1933 no volaron; es razonable, ya estaban volando los 
nuevos siete Potez 25 T O E. adquiridos recientemente, que se sumaron a los 
tres A2 y os pilotos no eran suficientes para los diez aviones, mas los Breguet 

Escuela aban ’ tamP ° C ° CT3 fácil mantcncrlos a todos con los medios de la 


En abril de 1933 solo hizo unos vuelos el Br.No.6. En mayo no se voló Y en 
jumo se dio instrucción en los Nos. 2 y 3, mientras que con el No.l ambulan¬ 
cia se hacían los relevos de los destacamentos instalados en los aeródromos 
civiles de Pando y Melilla o Villa Colón. Lo que pasaba era que el 1° de marzo 
de 1933 el Presidente de la República Dr. Gabriel Terra había dado un Golpe de 
Estado, razón por la cual había que controlar todos los vuelos de las aeronaves 
civiles a causa de la oposición que se comenzó a gestar en diferentes medios 
por la íorma que se había encarado la política del Estado. 

En julio se continuo con los vuelos de aprovisionamiento a los destacamen¬ 
tos friera de la Escuela, con los Br. Nos. 3 y 6. Además se efectuó un vuelo a 
Sanearlos, Departamento de Maldonado, con la ambulancia Br.No. 1 al mando 
del Cap. Manano Ríos Gianola y el mecánico Alcides Luzuriaga, trayendo a 
una señora enferma con acompañante. 
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En agosto de 1933 los Breguet Nos.2 y 6 realizan sus últimos vuelos de las 
manos de los Ttes. Isaías y Oscar M. Sánchez En setiembre solo voló el Br. 
No.3. 

Un año después de haberse volado el Br.No.4 reapareció en una prueba en 
el aire el 24 de octubre de 1933, comandado por el Cap. Oscar D. Gestido y el 
Mecánico Alférez Asimilado Brígido Albarracín. Asimismo en ese día Gestido 
le hace un vuelo de ensayo al Br.No. 1, repitiéndolo el 10 de noviembre y en 
diciembre.. 

El Ministerio de Salud Pública había adquirido a fines de 1931 un avión 
Farman F-190 ambulancia, que lo administraba y volaba la Escuela. Ya no era 
razonable que se mantuviera volando el Breguet 14 Tbis No. 1 estando a partir 
de enero de 1932 en funcionamiento la Farman. El 26 de enero de 1934 el 
Br.No. 1 hizo su último vuelo. Y ya el 20 de enero habían cumplido sus últimos 
vuelos para la Escuela los Nos.3 y 4. Por lo cual con ellos se cerró el ciclo de 
vida de estos aviones en la Escuela Militar de Aviación. 

Nueva vida para el Breguet 14 A2 No.4 

El 21 de agosto de 1933 se creó el Ministerio de Defensa Nacional en base 
al Ministerio de Guerra y Marina existente hasta ese día. 

Al radiarse de vuelo los aviones Breguet de la Escuela Militar de Aviación, el 
No. 4 era el que estaba en mejores condiciones. El Coronel Cesáreo L. Berisso 
inició una gestión ante el Ministerio de Defensa Nacional, solicitando se le 
cediera en propiedad el citado Br.No.4 y un motor de repuesto. En esos mo¬ 
mentos el Director de la Escuela era el Coronel y Agrimensor Julio A. Roletti, 
quién opinó favorablemente a la mencionada gestión, mas teniendo en cuenta 
los servicios prestados a la aviación del país por Berisso. Por todo lo cual el 6 
de setiembre de 1934 por la Resolución No.3260/934 del Ministerio de Defen¬ 
sa Nacional, fue autorizado para vuelos deportivos. 

Los primeros vuelos de Berisso en el No.4 se efectuaron el 22 de agosto de 
1935, lo acompañó el mecánico Alcides Luzuriaga, quién en muchas oportuni¬ 
dades formaría parte de sus vuelos en el citado avión y en otros, pues junto a 
Dagoberto Molí era hombre de su confianza. 

Todos los meses ejecutaba algunos vuelos locales de entrenamiento, a ve¬ 
ces llevando a su hijo, nuestro amigo Rivera Berisso Viera. 

El 23 de octubre de 1935 efectuó un vuelo hasta El Palomar en Buenos 
Aires, de donde regresó el 25 a su sitio de partida, al Aeródromo Militar “Cap. 
Boiso Lanza”, todavía sede de la Escuela Militar de Aviación. Demoró entre ida 
y vuelta 5 hs.10’. 

Recién el 12 de abril de 1936 vuelve a volar su Breguet ex No.4, ahora sin 
matrícula pintada, en un viaje hasta la ciudad de Carmelo, Colonia, aterrizando 
en el campo de aviación del nuevo Aero Club de la localidad. Partió y retomó 
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del Aeródromo Militar "‘Cap. Boiso Lanza ahora sede de la recientemente crea¬ 
da Aeronáutica Militar. 

Vuelve a Carmelo el 18 de octubre de 1936 en su Breguet. Digamos que no 
solo volaba en dicho aparato, también lo hacía en otros de la nueva Aeronáutica 
Militar, como los Potez 25 o los D.H. 82 Tiger Moth. 

Todavía el 31 de diciembre de 1936 realizó un corto vuelo de observación 
hasta la estancia del señor Supervielle de solo 45', lo acompañó el mecánico 
Luzuriaga. 

El próximo vuelo en su avión Breguet lo efectuó el 16 de junio de 1937, a 
fín de asistir al primer festival aéreo del interior del país que tuvo lugar en 
Salto, entre el 15 y el 18 de junio. Partió del Aeródromo Militar “Cap. Boiso 
Lanza”, con una parada en Durazno, campo de alternativa de la Air France 
(luego Base Aeronáutica de la Aeronáutica Militar), de allí arribó a Salto. Inter¬ 
vino en todas las ceremonias y eventos, entre ellos un vuelo de pasajero en un 
autogiro. Regresó a Montevideo pasando con aterrizaje en Mercedes el 18 de 
junio de 1937. 

Este último fue el postrer vuelo de este avión y de todos los Breguet uru¬ 
guayos, por lo tanto sus servicios se extendieron desde 1920 hasta 1937, que 
no fue poco. 

En total se usaron nueve aviones Breguet 14 A2 y B2; así como se adquirie¬ 
ron dos Breguet 14 Tbis y quizá se utilizaron los dos: uno con matrícula sin 
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pintar No. 8 y el segundo con matrícula No.l, también sin pintar. De esto 
último no hay duda de que fueran nueve aviones los Breguet A2 y B2, pues el 
24 de junio de 1941, por medio del oficio No. 1182/941 el Director Interino de 
la Aeronáutica Militar Tte. Cnel. Oscar D. Gestido, solicitó al Inspector Gene¬ 
ral del Ejército la baja de nueve torrecillas de ametralladoras para aviones Breguet 
XIV (sic). Lo cual fue autorizado el 3 de julio de 1941. 
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Al avión De Havilland D.H.9 de 
la Escuela Militar de Aviación 
1925-1928 


Introducción 

A principios del verano Boreal de 1917 Geoffrev de Havilland terminaba el 
prototipo del D.H.9, en base de modificar un D.H.4 de serie, usando las mis¬ 
mas alas del D.H.4, habiéndose cambiado entre sí las posiciones del depósito 
de gasolina y el puesto del piloto, que ahora estaba detrás de la “cabana”, 
inmediatamente delante del observador. El nuevo diseño debería ser algo mas 
rápido que el D.H.4, con motor Puma de 230 hp, fabricado en serie por Siddeley 
y tener mayor alcance. Los primeros llegaron al frente en Francia ( no olvidar 
que se desarrollaba la Gran Guerra) en marzo de 1918, fueron usados como 
bombarderos tácticos. 

Avión construido por diversos fabricantes, el nuestro lo fue por The Aircraft 
Manufacturing Co. Ltd., Hendon, Gran Bretaña. Sus dimensiones eran: enver¬ 
gadura 12,93 m; longitud aproximada 9,30 m; altura 3,4lm; superficie alar 
40,35 m 2 ; peso vacío 1009 kg.; peso máximo 1504 kg.; velocidad máxima 
unos 175 kph. Estaba hecho con madera y tela. 


El De Havilland D.H.9 uruguayo 

El 4 de setiembre de 1925 al mando del Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso el 
Breguet No.2 partió hacia el aeródromo de San Isidro, Buenos Aires, llevando 
con él a los Ttes. Hernán S. Barú y Oscar D. Gestido, mas el mecánico Enri¬ 
que Banizzi. Allí recibieron dos aviones adquiridos por el Comité Nacional Pro- 
Aviación Militar: un De Havilland D.H.9 y un Martinsyde F.4 Buzzard, ambos 
aparatos fueron probados en vuelo por Berisso. El 7 de setiembre retomaron a 
la Escuela: Barú al mando del Breguet con Banizzi, hacen una parada interme¬ 
dia en Rincón del Pino; Berisso en el Martinsyde; y Gestido en el DH.9, vuelan 
directos a la Escuela. De esta manera se integró a la Escuela el D.H.9, luego de 
dos horas en el aire desde San Isidro. 

El avión quedó en mantenimiento y reserva por mas de seis meses. El l°.de 
abril de 1926 vuelve a volar de las manos del Tte. Cnel. Berisso en una prueba 
de avión y motor de 20’. 
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Como se adelantó el avión fue adquirido por el Comité Nacional Pro-Avia¬ 
ción Militar en virtud de una colecta efectuada en el Departamento de 
Tacuarembó, razón por la cual en la cola llevaba ese nombre pintado. 

Por el motivo expuesto en las líneas anteriores fue imperativo llevar el avión 
a Tacuarembó y demostrarlo. Con tal argumento el Director Berisso hizo pre¬ 
pararlo y partió hacia el citado departamento el 18 de mayo de 1926, acompa¬ 
ñado por el carpintero D. Laureano Varela. La primera parada luego de 2hs.30’ 
de vuelo fue en la localidad de Arerunguá en el departamento de Salto, a sesen¬ 
ta kilómetros al oeste de la ciudad de Tacuarembó en línea recta, campos del 
señor Ernesto G. Martínez, que era amigo y formaba parte del Comité Nacional 
Pro-Aviación Militar, quién tomó una fotografía que recuerda la partida hacia 
Tacuarembó, dedicándosela a Berisso; aterrizó en el hipódromo de dicha capi¬ 
tal departamental después de 30’ en el aire. Allí pernoctaron y al otro día se 
efectuó una demostración de treinta minutos de \uelo ante buena cantidad de 
público y autoridades. El 20 de mayo regresaron a la Escuela volando 2hs.30’, 
finalizando la misión ilustrativa del nuevo aparato. 

A partir del vuelo relatado, con el D.H.9 durante todo el año 1926 solamente 
se efectuaron misiones de entrenamiento en veinte salidas, todas en el aeródro¬ 
mo, al mando de pilotos avezados como lo eran los Tenientes: Oscar D. Gestido, 
Medardo R. Farías, Joaquín S. Costa, Felipe Gutiérrez, Homero B. Araujo y 
Carlos De Anda. 

El año 1927 comenzó para el D.H.9 el 30 de abril, estuvo en hangares desde 
el 3 de diciembre de 1926, por lo tanto cinco meses parado. 


Arerunguá Dpto. de Salto , 18 de mayo de 1926, el D.H.9 pronto para ponerlo 
en marcha , el Tte. Cnel. Berisso a los mandos. 
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Un insólito episodio ocurrido el 4 de mayo de 1927 con el Nieuport No.2, 
motivó el uso del D.H.9. En ese día el Cabo (P.A.M). Artemio Pérez tenía que 
cumplir un vuelo de entrenamiento en el citado avión sin apartarse del campo. 
Temprano en la mañana despegó poniendo rumbo a la localidad de Sarandí 
Grande en el Departamento de Florida, de donde era oriundo, arribando a di¬ 
cho lugar aterrizó en un campo cercano a la ciudad. Posterior a la sorpresa del 
Director al comunicársele la desaparición del Nieuport al mando de Pérez y 
enterarse por sus compañeros el destino que había tomado, comenzó a tomar 
las medidas disciplinarias del caso; inmediatamente se comunicó con la Comi¬ 
saría de Policía de Sarandí Grande y solicitó la detención del Cabo infractor. 
Paralelamente ordenó al Cap. Oscar D. Gestido que en el De Havilland D.H.9 
fuera a recuperar el avión con el Tte. I o . Héctor Joanicó y el mecánico Brígido 
Albarracín. La ciudad de Sarandí se vio conmocionada con el arribo de los dos 
aviones, yendo a verlos gran parte de su población, entre quienes estaban 
familiares y amigos del Cabo Pérez, quién había avisado de su llegada con el 
objeto de que observaran su, para él, acto aeronáutico extraordinario. Entre los 
curiosos que acudieron al lugar estaba en primer término el señor Antonio 
Gestido padre del Capitán, en esos momentos sobrestante de las obras de 
construcción de la Sucursal del Banco República en Sarandí Grande; y, en 
segundo término el escolar Remo Laporta Barceló, futuro Tte.Gral (Av) e Ins¬ 
pector General de la Fuerza Aérea que nos proporcionó una fotografía y sus 
recuerdos de aquellos momentos, en una de las tardes en que lo visitábamos 
para conversar. El episodio terminó cuando partió el D.H.9 con el Cap. Gestido, 
el Cabo Pérez y el mecánico Albarracín; y junto a dicho aparato despegó el 
Nieuport al mando del Tte. Joanicó. Demás está decir que la carrera de aviador 
de Pérez terminó ese día. Entre ida y vuelta el D.H.9 puso 2 hs.15’ de vuelo. 

Durante el mes de junio del927 se efectuaron varios vuelos de entrena¬ 
miento y misiones fotográficas. El 8 de julio se cumple un vuelo de auxilio al 
Breguet No.4, que era comandado por el Cap. Hernán S. Barú, quién en un 
viaje a Buenos Aires se vio obligado a aterrizar por fallas del motor en Puerto 
Sauce, Colonia; el auxilio lo ejecutó el Cap. Joaquín S. Costa y el mecánico 
José Rígoli, volaron lh.45\ 

En agosto y setiembre se realizan varias misiones de entrenamiento, foto¬ 
grafía y reglaje. El 7 de octubre se hace el último vuelo del año 1927, con el 
Cap. Carlos De Anda y el Tte. Antonio Francese, en misión de reglaje. 

La vida del D.H.9 fue corta. El 28 de febrero de 1928 se accidentó en la 
Estación Pampa, Departamento de Tacuarembó, el SVANo.4 “Flores” que lo 
piloteaba el Mayor Rogelio Otero. Se le ordenó al Cap. Costa y al mecánico 
Rígoli que lo auxiliaran en el D.H.9 “Tacuarembó”, partieron ese día sin nove¬ 
dad, cuando pasaban por Paso de los Toros falló el motor Puma, por lo cual 
realizaron un aterrizaje forzoso, con destrucción del aparato según se puede 
observar en una foto tomada en el lugar, conseguida por Eduardo Luzardo. 
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Paso de los Toros, 28 de Febrero de 1928. D.H.9 Tropa del 2do. Batallón de Ingenieros. 


De esta forma finalizó la actuación del D.H.9 de la Escuela Militar de Avia¬ 
ción. En el Museo Aeronáutico se expone en la Sala de Motores, el Siddeley 
Puma que perteneció al avión. 


Bibliografía 


- Historia de la Fuerza Aérea Uruguaya I o . Tomo por Tte. I o .(Av) (R) Juan Maruri 

- Libros de vuelo de la Escuela Militar de Aviación 

- Aviones Militares Españoles por Warleta, Salas y San Emeterio 

- De Havilland Aircraft, since 1915 por A.J. Jackson 

- Fotos del autor y de Eduardo Luzardo 













LOS AVIONES DE COMBATE, DE TRANSPORTE, DE BOMBARDEO Y DE 
RECONOCIMIENTO DE LA ESCUELA MILITAR DE AVIACIÓN 1920-1935 81 


Los aviones Montevideo A.R.M.E.-2 y 
A.R.M.E.-5 de la Escuela Militar de Aviación 


Introducción 

En enero de 1927 comenzaron las pruebas en vuelo del avión ARME-2 
“Montevideo”, diseñado y construido en la Escuela Militar de Aviación por 
técnicos y artesanos nacionales, de acuerdo a la inspiración y estudios de su 
Director, al Fundador de la Aviación Militar Uruguaya y precursor de la Avia¬ 
ción Americana, Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso Pascal, con la inestimable ayu¬ 
da de los técnicos don Miguel Juan y Nadal y don Dagoberto Molí. 

El avión tuvo su origen en 1925, luego del primer gran raid que se decidió 
efectuar en el país, con el vuelo que realizara el Teniente Coronel Cesáreo L. 
Berisso con su mecánico de confianza don Dagoberto Molí en el Breguet 14 
No.2, entre Montevideo-Asunción del Paraguay-Rosario-Mendoza (donde no 
logró cruzar la Cordillera de Los Andes en cinco oportunidades)-Buenos Aires- 
Montevideo. 

Ante el fracaso del cruce de la Cordillera y la pobre autonomía del Breguet 14 
para estos emprendimientos, único aparato de la Escuela al que se podía consi¬ 
derar con ciertas características para cumplir vuelos de largo aliento, es que 
Berisso se decidió a tomar el desafío que significaba, con los escasos y artesanales 
medios con que se contaba en la Escuela, diseñar y fabricar un aeroplano para 
con él completar aquellas peculiaridades exigentes en los grandes raids y, a la 
vez, que fuera un verdadero avión de reconocimiento para la institución, como lo 
era el Breguet 19, con gran autonomía, el cual había salido al mercado en 1924- 
25, pero que escapaba a las previsiones económicas del Uruguay. 

Berisso sin la seguridad del éxito, no se iba a arriesgar a gastar los dineros 
del Estado en un proyecto riesgoso y además oneroso, sobretodo por el gasto 
que significaba la adquisición de un motor, pues el fuselaje con todas sus 
partes, su recubrimiento, tren de aterrizaje, etc., era factible hacerlo o adaptar¬ 
lo en la Escuela, como se había hecho con los AVRO 504K y los Nieuport. 
Primero lo tenía que probar exhaustivamente él y realizar el gran vuelo que 
tenía pensado: Montevideo-Nueva York-Montevideo, para luego intentar hacer 
otros prototipos, como en realidad se hicieron. 








82 


Tte. 1 Q (Av.) (R) Juan Marurí 




LORRAINE-DIETRICH 12Ee 

450 HP AT 1850 RPM 

(g) 1996 12 CYUNDERS 

WILLtAM A. WYLAM 
AUL RIQHT8 RE SER VEO 


ARME-2 PESRUARY 102? 

tORRAMS-OKTRICH 12 EB 450 MR 

U?T 8URFACE AREA 49.15 80 M (525 80 FT> 
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URUGUAY 


CUSTOMI2EO VARIATiONS - SHEET 15 ~.w. a. wylam 
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Hoy parece algo descabellado diseñar un avión (que no era un elemental 
aparato pionero), sin que lo delineara un ingeniero aeronáutico, o por lo menos 
un ingeniero, además sin contar con un túnel aerodinámico en el cual realizar 
las pruebas básicas. Sin embargo paso y fueron tres los Montevideo que se 
pusieron en vuelo: un ARME-2 (Avión de Reconocimiento Modelo Escuela) y 
dos ARME-5, con pequeños detalles que lo diferenciaban del primero. 



Escuela Militar de Aviación 1927,11 de febrero. Avión diseñado y construido en la 
Escuela Militar de Aviación A.R.M.E. - 2 «Montevideo», en la cabina el 
Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso, Director. 


El primer problema que tuvo que resolver Berisso fue qué motor llevaría 
esta nueva máquina y la forma de financiar su adquisición. Luego de profun¬ 
dos estudios sobre lo que ofrecía el mercado europeo, se decidió por el Lorraine 
12Eb en “W” de 450 hp, fabricado en Francia; adaptable a un aparato como 
sería el ARME-2 basado en los Breguet 14 y 19, sin ser ni uno ni otro. 

Se adquirió a la Casa Lorraine de Argenteuil (Seine et Oise), el motor 
No.32.287 cuyo costo fue de 100.000 francos franceses, equivalentes a U$S 
4.130 mas U$S 70 de embalaje y transporte, en total U$S 4.200 de la época. 
Cantidad por la que tuvo que abrir una carta de crédito de $ 4.149,60 pesos oro 
uruguayos, los cuales financió con recursos particulares, sin que el Estado 
gastara un solo peso, por lo siguiente: el cincuenta por ciento lo abonó el señor 
Henri Morixe, cinematografista, quién tenía una casa comercial de venta de 
aparatos de radio importados y de fabricación propia, establecido en la Plaza 
Cagancha de Montevideo, donde por muchos años estuvo la empresa de auto¬ 
buses O.N.D.A.. Este señor iba a acompañar a Berisso en el raid a Nueva York 
a fin de filmar las partes mas relevantes; como no le fue posible disponer de 
ese tiempo, Berisso le devolvió su dinero después de efectuar una operación en 


































Hidroavión en rampa. 


Hidroavión ARME-2 «Montevideo» en el Puerto de Montevideo, 7 de marzo de 1927. 
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manía y con seguridad a los Estados Unidos, donde adquirió los flotadores 
“Edo” 

El 18 de febrero de 1927 se llevó el ARME-2 al Puerto de Montevideo con 
ruedas hasta las instalaciones del Yatch Club Uruguay, cedidas galantemente 
por dicha institución, para que se armara y se le cambiara el tren de aterrizaje 
por los flotadores, trabajos que estuvieron a cargo de don Miguel Juan y Nadal, 
al igual que el delineado y preparación de todo el nuevo aparato. Finalizados los 
trabajos se botó al agua el 22 de febrero. 

El 26 de febrero se realizaron varios vuelos de ensayo de Berisso con el 
mecánico Dagoberto Molí. Debemos dejar sentado que la experiencia de Bensso 
como piloto de hidroaviones era nula, evidentemente era un autodidacta, pues 
en los Estados Unidos no experimentó con hidros. Aquí voló el bote volador 
F.B.A. donado por el señor Domingo Zambra en la Escuela con tren de aterri¬ 
zaje instalado por don Miguel Juan y Nadal, existen fotos con el citado aparato 
en la bahía de Montevideo donde se aprecia a Berisso y Molí, no sabemos si lo 
voló como hidro. 

Los vuelos de prueba continuaron el 12 de marzo de 1927, volando Berisso 
a varias alturas sobre la ciudad. Luego de acuatizar el aparato sufrió un leve 
contratiempo, debido a la ausencia del remolcador encargado de llevarlo a la 
boya de amarre. Un golpe de viento llevó al “Montevideo” contra la escollera, 
rompiéndose un tirante de uno de los flotadores, avería que pronto fue repara- 
da. 

En el libro de vuelos de la Escuela se identificaba al Montevideo en los 
primeros tiempos como; Breg. Mod. E.; A.M.E.j Aml. M. E., Mont , AME, 


Tte. IfJAvJ (R) Juan Martiri 


la Caja Nacional, donde le otorgaron un préstamo de $1.500, que devolvió a 
plazos, y donaciones privadas por $ 617,70 concedidas por casas comerciales 
como la gran tienda “London París”, cigarrillos “Montevideo”, café “El Chana”, 
etc. y personales como del señor Julio Mailhos o del señor Ignacio Marcos 
Ferrand. El otro cincuenta por ciento se consiguió mediante suscripción popu¬ 
lar, recaudándose $2.090,00, mas el sobrante de los gastos de la erección del 
monumento A la Aviación Vanguardia de la Patria”, del escultor nacional don 
José Belloni, inaugurado el 31 de julio de 1927 por el Comité Nacional Pro- 
Aviación Militar, que sumó $186,39 y los intereses de una cuenta en el Banco 
Francés por $ 15,14. 


El hidroavión "Montevideo" 


De esta manera se logró solventar el motor, que era lo mas complicado a 
solucionar, aunque otras partes del aparato llevaron su tiempo para conseguir¬ 
las, como los flotadores, pues primeramente se proyectó hacer el vuelo a Nue¬ 
va York por la ruta del Atlántico, con el ARME-2 como hidroavión, aunque las 
primeras y satisfactorias pruebas en vuelo se ejecutaron como avión en enero 
de 1927, desde la Escuela Militar de Aviación. En 1924 la Aviación Naval de 
Francia había hecho estudiar la posibilidad de adaptarle flotadores al Breguet 
14 (semejante al ARME-2), por lo cual en ese país existían experiencias al 
respecto, no obstante Berisso escribió a la fábrica de aviones Junkers de Ale- 
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ARME 1 y finalmente ARME-2 (Avión de Reconocimiento Modelo Escuela-2). 
Lamentablemente los vuelos en la bahía de Montevideo no se reseñaron en el 
referido libro, mas que dos efectuados el 28 de febrero de 1927. 

El 19 de mayo recomienzan los vuelos con ruedas en la Escuela, ese día 
Berisso acompañado por el alumno. Guardia Marina Horacio del R Bogarín y 
Dagoberto Molí, cumplen un ensayo de 50’ en el aire. 

En el año 1927 se continuaron las pruebas realizadas con ruedas en la 
Escuela, unas con pasajeros como el Dr. Roberto Maurer, médico de la institu¬ 
ción fundador del Laboratorio Psico-Físico, otras con oficiales aviadores y 
casi siempre con el mecánico Molí. A partir del 19 de mayo cuando se hizo el 
vuelo reseñado, se efectuaron once vuelos de ensayo y entrenamiento hasta el 
28 de diciembre, en general todos promedialmente de media hora en el aire, 
uno de ellos de altura. 

El 7 de febrero de 1928 se reiniciaron las pruebas del ARME-2 siempre en 
la Escuela. Se fue preparando un circuito por toda la República, a fin de com¬ 
probar sus cualidades, que efectuarían Berisso con el Mayor Rogelio Otero, 
quién junto con el mecánico Molí lo acompañarían en el gran raid a Nueva 
York. Se comenzó el viernes 30 de marzo de la siguiente manera: partieron 
temprano en la mañana haciendo en ese día Maldonado, Rocha, Santa Teresa, 
Río Branco, Rivera y Artigas, donde pernoctaron. Al otro día continuaron el 
vuelo haciendo Santa Rosa (hoy Bella Unión), Salto, Paysandú, Fray Bentos, 
Nueva Palmira, Colonia y Montevideo. Demostrando el aparato poseer una 
buena autonomía y fortaleza. Con flotadores en nuestro país en aquella época 
era imposible realizar un raid de esta naturaleza sin salir del territorio nacional, 
hoy con los lagos artificiales que existen sería otra cosa. 

Luego de finalizado el citado raid se llevó al Montevideo nuevamente a la 
bahía donde se le colocaron nuevamente los flotadores en las instalaciones del 
Yacht Club. Los vuelos de hidroaviación recomenzaron, referente a ellos el 
autor recuerda lo conversado en la ciudad de Meló con el Dr. Julián Arostegui 
sobre algunos, de los que fue testigo cuando era estudiante, contándole sobre 
la dificultad para el despegue del hidro que prácticamente corría por toda la 
bahía. En uno de ellos cumplido el 13 de mayo de 1928 Berisso se vio obligado 
a descender por problemas del motor efectuando el acuatizaje con mala fortu¬ 
na, hundiéndose el flotador izquierdo por lo cual las alas quedaron semi-su- 
mergidas, desviándolo de tal forma que la hélice lo alcanzó. Una lancha soco¬ 
rrió a los aviadores, remolcando al aparato a su muelle. Esta fue la última 
experiencia como hidroavión. Se llevó al aparato a la Escuela transformándolo 
nuevamente en avión. Los flotadores quedaron en el Yacht Club, abandonados 
por unos diez años; a fines de 1938, el Jefe Inspector del Servicio Aeronáutica 
de la Armada, nuestro dilecto extinto amigo, el señor, en ese entonces, Capitán 
de Corbeta Julio Poussin, les dio un buen uso poniéndolos en servicio nueva¬ 
mente como chata, uniéndolos con una plataforma, con la anuencia de su 



LOS AVIONES DE COMBATE ,, DE TRANSPORTE , DE BOMBARDEO Y DE 
RECONOCIMIENTO DE LA ESCUELA MILITAR DE AVIACIÓN 1920-1935 8 7 



Accidente de Berisso, 14 de mayo de 1928. 


antiguo instructor, el entonces Coronel Berisso; la chata se puso en uso para 
llevar materiales a la Isla Libertad, en aquellos días sede del Servicio. 


El Avión "Montevideo"ARME-2 No.1 

Las pruebas continuaron, luego de aquél nefasto día en la Escuela Militar de 
Aviación, después de las reparaciones del caso, examinando todos los siste¬ 
mas, haciendo vuelos de altura (los tripulantes no llevaban equipo individual de 
oxígeno y el aparato por supuesto no contaba con él), experimentando la posi¬ 
bilidad que tenía el avión de desagote rápido de los tanques de combustible y 
otros ensayos y tanteos de sus condiciones, hasta que los tripulantes fueron 
quedando satisfechos de su comportamiento y performances. 

Los primeros vuelos se comenzaron a partir del 23 de julio de 1928, con 
una prueba de avión de 15’ efectuada por Berisso y Molí. Las pruebas conti¬ 
nuaron a lo largo de todo el año 1928. 

Paralelamente a los preparativos del avión el Tte. Cnel. Berisso fue consi¬ 
guiendo las autorizaciones pertinentes para el vuelo, tanto en el ámbito nacional 
como internacional. Asimismo hicieron un profundo estudio de la ruta con el 
May. Otero, que ahora sería por el Pacífico al ir con el avión “Montevideo”, 
basados en cartas de aeronavegación de los países que iban a sobrevolar, fun¬ 
damentados como es de imaginar, en navegación observada. El ARME-2 no 
contaba con ningún aparato electrónico, como todos los de la Escuela. 
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El avión ARME-2 «Montevideo», delante sus tripulantes: May. Rogelio Otero, 
Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso y Mecánico Dagoberto Molí. 


También Berisso se asesoró con el Profesor Luis Morandi, fundador del 
Instituto Meteorológico Nacional e instructor de su materia en la Escuela, so¬ 
bre las diferentes zonas meteorológicas que sobrevolarían en el gran raid. 

Con el mecánico Molí seleccionó los repuestos que se podrían usar por 
desgaste durante el vuelo. 

Cuando creyeron que todo estaba en condiciones, todavía ejecutaron una 
última prueba del avión el 12 de marzo de 1929 de 2hsl0\ Entonces se revisó 
exhaustivamente el aparato y se le preparó para la partida, que sería el domingo 
17 de marzo de 1929 desde el campo de aviación de la Compagnie Générale 
Aéropostale en Pando, aceptada sus buenas condiciones y largo de su pista, 
pues el avión despegaría con su máxima carga de nafta de 1930 litros hacia 
Santiago de Chile. 

Características de los aviones ARME-2 y 5 

-Biplano a hélice tractora 

-Motor Lorraine de 450 hp 

-Hélice Ratier Serie 242 

-Envergadura: 14,580 mts. 

-Largo total: 8,850 mts. 

-Altura: 3,400 mts. 

-Superficie portante: 46,16 mts.2 
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-Capacidad de nafta: 1930 lts. 

-Capacidad de Aceite: 100 lts. 

-Capacidad de agua: 52 lts. 

-Autonomía: 18 horas 

-Autonomía en distancia: 3260 kms. 

-Peso vacío: 1403 kgs. 

-Peso máximo: 3085 kgs. 

-Pruebas de vuelo: toma de altura hasta 6000 mts. 38’ 

-Altura máxima: 7000 mts. 

-Distancia de despegue: 100 mts. 

-Distancia de aterrizaje: 180 mts. 

-Velocidad de crucero a 1650 R.P.M.: 170 k/h 

-Velocidad máxima a 1850 R.P.M.: 205 k/h 

-Consumo a velocidad de crucero: 100 a 105 lts./h 

Los tripulantes iban dispuestos de la siguiente manera: el piloto en la cabina 
delantera (siempre fue Berisso), el copiloto (May.Otero) en la cabina trasera, el 
mecánico Molí detrás del copiloto en un asiento largo en tándem, sentado a 
horcajadas; al igual que en el Breguet 14 B2 la cabina trasera tenía una especie 
de ventanilla cerrada transparente. 

El 12 de marzo de 1929 se constituyó un Comité que prestigió el vuelo del 
“Montevideo”, cuyo Presidente fue el Dr. Luis Piera, quién fue acompañado 
por un núcleo de descollantes personalidades. 

El vuelo del "Montevideo" Hasta la frontera de Ecuador y Colombia 

El sábado 16 llevaron el avión a Pando, el domingo 17 se terminó de cargar 
de combustible el ARME-2 ante una muchedumbre de amigos y del Comité 
Nacional de Pro- Aviación Militar, que los fueron a despedir. El avión despegó 
sin problemas, poniendo rumbo directo a Santiago de Chile. Lamentablemente 
por problemas en la tapa del cárter del motor los obligó a lh50 de vuelo, a 
aterrizar en El Palomar, Buenos Aires, donde Berisso era bien conocido y apre¬ 
ciado. El detalle se arregló y se probó el 20 de marzo en vuelo por 55’, quedan¬ 
do en condiciones. 

El día 21 partieron nuevamente, luego de una prolija revisación efectuada 
por Molí. Fueron despedidos por el Inspector General del Ejército Argentino, 
General Severo Toranzo; el Director General de Aeronáutica, General Jorge B. 
Crespo; el Jefe de la Aviación Militar, Teniente Coronel Aníbal Brihuega; el Jefe 
del Grupo de Aviación No.4, Teniente Coronel Pedro Zanni (antiguo instructor 
de Berisso en 1915); el Jefe del Grupo de Aviación No. 1, Mayor Antonio Parodi. 
Todos brindaron antes de la partida por el éxito de la misión, en el casino de 
oficiales de la Escuela Militar de Aviación. 
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El «Montevideo» en Pando. 


A la hora 08:47 dejaron el suelo y pusieron rumbo a Los Andes, siendo 
avistados en las localidades que estaban en su ruta como: Junín , Vedia, Alto 
Grande, Alto Pencoso, Santa Rosa, San Martín y finalmente Uspallata y Las 
Cuevas y, de allí directo al aeródromo El Bosque, donde luego de un vuelo de 
9 hs.23 5 , tocaron tierra. Fueron recibidos en vuelo por un avión Curtiss 
Falcon”, piloteado por el Teniente Alberto Triviño y en el aeródromo por 
nuestro Ministro en Chile Sr. Eugenio Martínez Thedy y personal de la Lega¬ 
ción; el Director General de Aeronáutica Teniente Coronel Arturo Merino Benítez, 
el Director de le Escuela de Aeronáutica Teniente Coronel Diego Aracena (man¬ 
teniendo lazos de amistad con los aviadores uruguayos desde 1922, cuando 
pasó por la Escuela en vuelo a Río de Janeiro), Jefes y Oficiales de la Aviación 
Chilena, público constituido por jóvenes uruguayos, argentinos y chilenos, así 
como los medios de prensa, entre quienes figuraba la empresa cinematográfica 
“Andes Film’ ? de Santiago que filmó la llegada y días mas tarde la partida, 
obsequiando el día 2 de abril por medio de la Legación, la película filmada al 
Gobierno del Uruguay 

Por primera vez en nuestra historia aeronáutica un avión uruguayo tripula¬ 
do por uruguayos, cruzó la cordillera de Los Andes y fue en un vuelo directo 
de Buenos Aires a Santiago, hecho por demás recordable, no obstante los 
augurios de fracaso que alguna prensa como La Tribuna Popular lo vaticinó en 
varias ocasiones. En dicho diario que salía al medio día, en diferentes crónicas 
como una del 11 de marzo de 1927 , cargó las tintas sobre el avión Montevideo 
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y su ideólogo Berisso, diciendo entre otras cosas;... ,V E1 aparato “Escuela” es la 
negación de todo tecnicismo, y de todo ello es culpable Berisso, bajo cuya 
directa vigilancia fue construido.” 

La calurosa acogida con que fueron recibidos en El Bosque, no fue sino el 
principio de su permanencia en Santiago donde fueron agasajados con banque¬ 
tes y recepciones y, el día 22 de marzo en audiencia especial los recibió el 
presidente de la República General Carlos Ibáñez del Campo, a quién entrega¬ 
ron un mensaje de nuestro Presidente Dr. Juan Campisteguy. Mas tarde ese 
mismo día también los recibió el Ministro de Guerra, General Bartolomé Blanche. 

Con el avión pronto, revisado y repostado por el mecánico Molí, despega¬ 
ron el domingo 24 a la hora 08:45 hacia el norte a fin de proseguir el viaje. 
Fueron despedidos por el Ministro Martínez Thedy y todo el personal de la 
Legación así como Jefes y Oficiales del aeródromo de El Bosque. 

El vuelo se desarrolló normalmente, aterrizan en Antofagasta fin de la etapa, 
luego de 7hs. de vuelo, donde fueron recibidos por autoridades y público, 
quienes les tributaron calurosos agasajos. 

Al día siguiente 25 de marzo, continuaron el vuelo hacia Arica, tramo corto 
que les insumió 4hs. de permanencia en el aire. 

El siguiente tramo lo cumplieron el 26 de marzo hacia Lima, Perú, pasando 
por Chala y Pisco. Arribaron a la Capital de los Virreyes escoltados por dos 
aviones de la Aeronáutica del Perú, que eran tripulados por oficiales de esa 
Arma. Aterrizaron en el Campo de Las Palmas, luego de haber volado 6hs.30 , 
allí eran esperados por el Ministro de Uruguay Sr. Fosalba y personal de la 
Legación, aviadores peruanos y mucho público. 

En la próxima jomada, mientras Molí preparaba el avión para la siguiente 
etapa, Berisso y Otero hicieron las visitas de rigor a las autoridades peruanas, 
siendo recibidos por el Presidente de la República, señor Augusto Bemardino 
Laguia, a quién entregaron una carta del Presidente Campisteguy. Mas tarde 
saludaron a otras autoridades y al Director de la Aviación Peruana Capitán de 
Navio Growe, quién hizo unas excelentes declaraciones sobre el vuelo y la 
máquina, por haber sido construida en el Uruguay. 

Los aviadores Carlos Martínez Pinillos y Teniente de Navio Carlos Zagarra, 
quienes habían pasado por Montevideo en diciembre de 1928, en vuelo por 
Sudamérica en el avión Bellanca “Perú” acompañaron a nuestros aviadores a 
varias entrevistas, recordando la amistad que contrajeron con ellos en Monte¬ 
video y congratulándose por el éxito de sus colegas del Plata. 

Dos días mas tarde el 28 de marzo partieron nuevamente hacia el norte, 
con destino a Paita, todavía en Perú.. Allí llegaron después de un vuelo de 6 
hs., siendo muy bien recibidos por autoridades y público. En dicha localidad 
permanecieron dos días despegando nuevamente el 30 de marzo rumbo a Cali 
en Colombia. Fueron despedidos por una gran muchedumbre que les testimo¬ 
nió sus simpatías , lamentablemente el mal tiempo los hizo regresar habiendo 
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llegado hasta Tumbes, fin del territorio del Perú. Aterrizaron nuevamente en 
Paita luego de haber volado entre ida y vuelta 3 hs.30\ 

El 31 decididos a llegar hasta Cali, decolaron nuevamente hacia el norte 
abandonando la costa, a fin de seguir una ruta directa a la citada ciudad colom¬ 
biana distante unos 1500 kilómetros de Paita. El vuelo se fue desarrollando 
normalmente, aunque entre nubes cada vez mas espesas, característico de la 
zona ecuatorial a partir de la desembocadura del río Guayas en el Pacífico, un 
enorme estuario semejante al Río de la Plata, donde se encuentra la floreciente 
ciudad de Guayaquil. Internados totalmente en territorio ecuatoriano, práctica¬ 
mente sin ver el suelo, volaron de esta manera hasta casi el final, cuando ya 
llevaban cuatro horas de vuelo observaron que comenzaba a salir humo del 
motor. Una bomba de aceite había dejado de funcionar. Era necesario descen¬ 
der y rápidamente, si no querían terminar en un peligrosos incendio, Berisso 
hizo un descenso entre nubes hasta que logró ver la tierra. Hay que pensar que 
el avión estaba prácticamente desprovisto de instrumentos, como casi todos 
los de la época, la nubosidad muy cerca del suelo y éste pura selva, el humo 
aumentaba cuando lograron ver un claro y en él una choza. Berisso sin vacilar 
dirigió el aparato hacia allí, para aterrizar lo antes posible cosa que lo logró 
aplastando la máquina en el claro para no capotar, de cualquier manera el lugar 
era muy estrecho y terminó la carrera del aterrizaje estrellándose contra los 
árboles. Otero ileso, Berisso con un golpe sin importancia en la cabeza y Molí, 
el mas afectado, con fractura del cuello del fémur de la pierna izquierda, como 
mas tarde se supo, por lo que tuvo que ser retirado de los restos del avión por 
Berisso. Antes de poder rescatar nada del aparato que se incendió y luego 
estalló, todavía le quedaban mas de mil litros de nafta en sus tanques. Todo 
esto presenciado por un grupo de indígenas que habitaban el lugar, con la 
consabida sorpresa que les estaba causando esta extraña irrupción de su vida 
cotidiana, de cualquier manera ya pasada la sorpresa. Ies prestaron ayuda y los 
llevaron a una canoa donde los instalaron, la cual estaba en un río muy cercano 
que era el Cayapas afluente del Santiago en la Provincia de Esmeraldas de 
Ecuador, muy próximo a la frontera con Colombia. Esta gente se dedicaba a 
extraer caucho de la selva y se internaban por ese río en la espesura. 

Volvieron sobre sus pasos en la canoa y navegaron durante dos días hasta 
un poblado llamado Terembí, donde cambiaron de embarcación , ayudados 
por un evadido de la cárcel de Cayena en la Guayana Francesa, y por ese río, 
seguramente afluente del Mira, hasta una isla donde a su vez fueron ayudados 
por un italiano que los llevó en una lancha a motor hasta el puerto de Tumaco, 
en una isla situada el la desembocadura del río al Pacífico, territorio colombia¬ 
no, era el día 2 de abril de 1929. En el Hospital San Andrés de Tumaco le 
enyesaron la pierna a Molí, quedando internado. 

Berisso y Otero fueron muy bien recibidos, la prensa se encargó de comu¬ 
nicar a toda América la aparición de los aviadores, por mas de dos días sin 
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noticias de ellos y de sus aventuras en la selva. La satisfacción fue general, 
sobre todo en nuestro país y en los lugares que habían pasado en su ruta hacia 
el norte. 

Este vuelo, el mas importante que enfrentó la Escuela en su historia, fue 
bruscamente interrumpido por la falla de la bomba de aceite, de todos modos 
quedará grabado entre los hechos mas conspicuos que se recuerdan de aque¬ 
llos años heroicos, pues de todos modos se consideró una gran conquista, 
dado que habían sobrepasado la mitad del viaje en el primer avión nacional 
diseñado y construido en nuestro país. Era la primera vez en Ibero-América 
que se encaraba un raid de tal naturaleza, con un aparato enteramente fabrica¬ 
do en el continente. 

Los tripulantes permanecieron en Tumaco hasta el 26 de abril, cuando 
tomaron un avión Junkers F-13 de la S.C.A.D.T. A.(Sociedad Colombo Alema¬ 
na de Transportes Aéreos, luego AVIANCA), en Tumaco mismo, que los de¬ 
volvió a Paita en el Perú. De allí el 27 en un avión Fairchild Type 71, matrícula 
NC 9798 de la PANAGRA los dejaron en Lima. En el puerto de El Callao se 
embarcaron en el vapor Esequibo, que los llevó a Valparaíso en Chile el 10 de 
mayo. En Santiago días mas tarde tomaron el Transandino que los dejó en 
Buenos Aires, donde se embarcaron en el vapor de la carrera, siendo recibidos 
por familiares, amigos y delegaciones militares. El 21 de ese mes de mayo el 
Tte. Cnel. Berisso ya estaba volando en la Escuela, efectuando una inspección 
al campo de Pando. 

Debemos agregar que la joyería Campos y Cía. en esos días le obsequió a 
Berisso y a Otero un reloj cronómetro de bolsillo a cada uno marca Vulcain, de 
oro. La familia del Sr. Rivera Berisso Viera hijo del General, el 10 de junio de 
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1994 tuvo la gentileza de obsequiárselo al autor, quién lo conserva para que en 
el momento apropiado sus hijos lo entreguen al Museo Aeronáutico. 

El Centro de Aviación Civil de Buenos Aires, obsequió en Montevideo con 
una medalla de oro el día 24 de mayo de 1929 a los “intrépidos aviadores” Tte. 
Cnel. Cesáreo L. Berisso, May. Rogelio Otero y Mecánico Dagoberto Molí. 
Vinieron de la vecina orilla a realizar la entrega el Presidente de la institución 
don Antonio M. Biedma Recalde (futuro gran historiador argentino) y tres 
directivos. La medalla de Molí fue entregada en el Hospital Militar donde estaba 
internado debido al problema con su pierna izquierda desde el accidente. 



El Tte. Cnel. Berisso piloto aviador del «Montevideo» y el mecánico Molí rodeados de las 
personas que fueron a esperarlos al puerto a su regreso de Buenos Aires. 


Los aviones ARME-5 Montevideo 

El ARME-2 estaba asegurado en $12.000 pesos oro uruguayos por la Póliza 
No. 153821, con ese dinero se construyeron los dos aviones ARME-5 “Monte¬ 
video . Su construcción se comenzó en 1929 los dos aviones a la vez, luego de 
cobrarse la póliza referida. En la memoria anual de 1930 presentada por el 
Director Tte. Cnel. Cesáreo L. Berisso el I o . de febrero de 1331, figuran los 
dos ARME en construcción. 

El año 1931 no fue propicio para la rápida finalización de los trabajos de 
construcción de los dos ARME-5. En ese año el Director Berisso, artífice de la 
consecución de los trabajos fue separado de su cargo, primero en forma tran¬ 
sitoria y mas tarde totalmente, quedando en manos del nuevo Director Coronel 
Tydeo Larre Borges el futuro de esos aparatos. Por suerte se salvaron de su 
abandono luego que el 27 de octubre de 1931 el Sub-Director Tte. Cnel. Rogelio 
Otero contestara favorablemente sobre las cualidades reales de vuelo de los 
ARME-5 calificados como de gran reconocimiento, ante una requisitoria del 
Director del 28 de setiembre de 1931. 
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«Avión Montevideo», en proceso de construcción, 1930. 


En el mes de junio de 1932 se finalizó el ARME-5 “Montevideo” No. 1. El 22 
de junio de 1932 el Capitán Hernán S. Barú fue el encargado de realizarle la 
prueba en vuelo, lo acompañaron el mecánico Brígido Albarracín y el carpinte¬ 
ro Laureano Varela. En ese mismo día mas tarde, también lo voló el Cap. 
Medardo R. Farías con el Cap. Cecilio Bentancur y el Alférez de Navio (PAM) 
Washington Marroche. 

La célula del ARME-2 difería a ojos vista del ARME-5 en la cola, un poco 
mas baja y mas corta el plano vertical trasero en el primero y mas larga en el 
segundo, la cual sobresalía unos quince centímetros del plano horizontal fijo. 
Además el color del primero era aluminio y verde inglés en el segundo. 

Se prosiguieron con los ensayos en ARME-5 No.l el 6 de julio de 1932, 
continuando las pruebas el Cap. Barú con el Capitán Asimilado Miguel Juan y 
Nadal y el 2do. Tte. Saúl Nietto. 

Mientras tanto se siguió con la construcción del ARME-5 No.2 hasta que 
quedó en condiciones de probarlo en el aire. El 15 de setiembre de 193 2 se 
efectuó el primer vuelo, realizándolo nuevamente el Cap. Barú esta vez lo acom¬ 
pañó el Alférez de Navio (PAM) Washington Marroche. 

Todavía el I o . de noviembre de 1932 se realiza otro vuelo de prueba de 
motor al ARME-5 No.l, vuelo de 48’ que hace como piloto el Cap. Barú, lo 
acompañan los alumnos del Curso de Aplicación: Tenientes Raúl A. Amighetti e 
Isaías Sánchez; será el último de este avión. 

El 14 de diciembre de 1932 se le ejecutó una segunda prueba de avión al 
ARME-5 No.2 que estuvo a cargo también del Cap. Barú, lo acompañó el 
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mecánico Dagoberto Molí y el joven Rivera Berisso Viera hijo del Tte. Cnel. y 
con el paso de los años dilecto amigo del autor, quién siempre prestó su desin¬ 
teresada ayuda en todo lo concerniente a la vida de su ilustre padre. 

A partir del mes de octubre de 1933, luego de un período de total abandono 
de los aviones ARME, se comenzó a poner en condiciones el No.2 con piezas 
del No.l, su motor se usó en los Potez, para, finalmente el 7 del citado mes lo 
volara el Tte. Cnel. Berisso, en la ocasión lo acompañó el carpintero don Laureano 
Varela y el mecánico don Dagoberto Molí. 

Berisso lo volvió a volar en dos oportunidades siempre con Molí y fueron 
los días I o . de noviembre de 1933 y 30 de enero de 1934. Desde ese día el 
aparato quedó olvidado por casi un año, sin que nadie lo volara. 

A fines de 1934 El ya Coronel Berisso y el Teniente Coronel y Poeta Edgardo 
Ubaldo Genta fueron designados por el Ministerio de Defensa Nacional, para 
que representaran al Estado en la conmemoración del IV Centenario de la fun¬ 
dación de la ciudad de Lima, capital del Perú. 

Con tal motivo Berisso pensó en hacer el recorrido con el ARME-5 No.2, 
por lo cual solicitó al Director de la Escuela Coronel Julio A. Roletti para que se 
preparara dicho avión, lo cual fue aceptado por este. Después de que quedara 
en condiciones hizo una primera prueba del aparato y del motor de 25 ’ el 14 de 
enero de 1935, lo acompañó el mecánico Alcides Luzuriaga. A partir de esa 
prueba del avión, comenzó otras del motor a fin de observar su comporta¬ 
miento en la altura, efectuando el 16 de enero dos vuelos de dos horas cada 
uno, insistiendo en la performance del motor a gran altura, pues era imperativo 
cruzar la cordillera de Los Andes dos veces, a la ida y a la vuelta. Al siguiente 
día nuevamente lo voló pero en corto vuelo de 20’. Finalmente el 18 de enero 
hizo una última tentativa con una toma de altura de lh.54’ que no lo convenció. 



Escuela Militar de Aviación, noviembre de 1933, avión ARMES «Montevideo» N° 2, 
constmido y diseñado en Uruguay. 
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por lo cual se decidió ir en el Potez TOE No.8. En todos estos Míelos lo 
acompañó Luzuriaga, quién había pasado a ser el hombre de confianza de 
Berisso al haberse retirado Molí. Luzuriaga, nuestro viejo amigo, guardó siem¬ 
pre un recuerdo admirativo del General, como así nos lo hizo saber cuando 
conversábamos de aquellos tiempos. 

Pocos días mas tarde se produjo un levantamiento revolucionario contra el 
Gobierno que era encabezado por el Presidente Dr. Gabriel Terra, interviniendo 
la Escuela con sus medios a fin de reprimirlo. Con tal motivo se estacionó una 
Escuadrilla de Potez 25 en Meló la que fue necesario remitirle vituallas para 
abastecerla, enviándose al ARME-5 No.2 con dicha carga; el avión iba a cargo 
del Mayor Felipe Gutiérrez acompañado del mecánico Alcides Luzuriaga; a la 
altura de la Estación Chamizo, pocos kilómetros mas al norte de San Ramón, el 
motor sufrió una panne total por lo que fue necesario realizar un aterrizaje 
forzoso, resultando la aeronave con muy graves daños. 

De esta manera finalizó la historia del último de los Montevideo , primer 
avión nacional, diseñado y construido en nuestro país; sus únicas fallas radica¬ 
ron en su motor. 
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